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Tato práce se zabývá představením evropského systému nouzového volání eCall 
(Emergency Call System). Cílem práce je nejen tento systém prezentovat, ale zároveň  
ho i konfrontovat s jinými, již existujícími, alternativními systémy nouzového volání.  
 
Celá práce je rozdělena na čtyři hlavní části. První část je zaměřena na důvody samotného 
vzniku celé koncepce systému eCall. Hlavní důraz je zde kladen na problematiku silniční 
bezpečnosti a na nastínění současného trendu vývoje telematických systémů v dopravě. 
Druhá část samotný systém eCall detailněji představuje jak po stránce funkční,  
tak i technické a nákladové. Dále zde jsou představeny současné, existující systémy 
nouzového volání, které jsou posléze konfrontovány se systémem eCall z hlediska 
technického, z hlediska poskytovaných služeb a též cen. Třetí část se v krátkosti zabývá 
využitelností nových technologií a patentů, které by mohly zdokonalit a rozšířit funkčnost 
systému eCall. Čtvrtá část pojednává o možném využití systému eCall v budoucnosti  
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This thesis presents a European emergency call system eCall. The purpose of this work  
is not only to present this system but also to confront it with other already existing 
alternative emergency call systems. 
 
The work is divided into four main parts. First part focuses on reasons of creation  
of the whole concept of the system eCall itself. It mainly emphasizes on problems of road 
safety and on outlining of a present trend of telematics systems in traffic development. 
Second part presents the system eCall itself in more details from the functional, technical 
and cost point of view. Further, present existing alternative emergency call systems  
are presented here and confronted with the system eCall from the technical side, from  
the side of provision of services and also in term of prices. Third part shortly covers usage 
of new technologies and patents which could improve and extend functionality  
of the system eCall. Forth part discusses possible usage of the system eCall in the future  
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VCIM Vehicle Comm and Interface Module – jednotka umožňující přenos 
signálu z vozidla přes anténu do tísňového centra 
VIN Vehicle identification number – identifikační číslo vozidla 
VKV-FM VKV značí použití vlnového rozsahu velmi krátkých vln (obecně  
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Otázka bezpečnosti silničního provozu je zdůrazňovaným tématem již od počátku 
motorizace dopravy, ale v posledním desetiletí se výrazně dostala do popředí zájmu vlád, 
mezinárodních společenství, odborníků i laické veřejnosti. Důvody jsou různé,  
ale nejpodstatnějšími jsou tragické události spojené s lidskými oběťmi a nemalé 
ekonomické ztráty. Dopravní nehody si na celém světě vyžádají během jednoho roku 
přibližně 1,2 milionu lidských obětí a dalších 50 milionů lidí je zraněno. Ekonomické 
ztráty se v závislosti na zemi pohybují kolem 1% - 3% HDP příslušné země. 
 
Počátkem devadesátých let minulého století došlo v České republice k výraznému nárůstu 
nehodovosti. Tento nárůst byl způsoben obrovským zvýšením počtu automobilů  
na českých silnicích a neschopností mnoha řidičů zvládnout buď novější silné automobily 
nebo stárnoucí, dovezené automobily se špatnou technickou úrovní. Toto byl jeden 
z podstatných důvodů, proč byl kladen hlavní důraz na tzv. tradiční přístup zajištění 
silniční bezpečnosti, tedy zaměření na chování účastníků silničního provozu – dodržování 
povolené rychlosti, kontroly stavu vozidla, kontroly požití alkoholických či omamných 
látek, používání bezpečnostních pásů apod. Tento tradiční přístup slavil poměrně velký 
úspěch až do počátku nového tisíciletí, kdy sice ještě stále docházelo k mírnému 
zlepšování bezpečnosti silničního provozu, nicméně efektivnost tohoto tradičního přístupu  
se snížila a množství vynaložených nákladů se zvýšilo. Doba moderních informačních  
a komunikačních technologií přinesla další možné přístupy k bezpečnosti silničního 
provozu – aktivní a pasivní bezpečnostní prvky a systémy palubního tísňového volání. 
Mezi aktivní bezpečnostní prvky patří bezpečnostní systémy a prvky, které zabraňují nebo 
předcházejí nehodám (elektronické antiblokovací a protiprokluzové stabilizační systémy, 
přesné řízení, kvalitní brzdy atd.) a mezi pasivní patří bezpečnostní systémy a prvky 
zmírňující následky nehod (opěrky hlav, bezpečnostní pásy, airbagy apod.). Cílem systémů 
palubního tísňového volání (např. evropský systém eCall) je snížení reakčního času mezi 




Cílem této práce je nejen představit evropský systém nouzového volání eCall (Emergency 
Call System), ale též ho konfrontovat s jinými, již existujícími alternativními systémy 
nouzového volání. Celá práce je rozdělena do čtyř hlavních částí. První část je zaměřena  
na důvody vzniku a existence systému nouzového volání eCall. V této části je kladen důraz 
obzvláště na problematiku silniční bezpečnosti a to jak z pohledu celosvětového,  
tak i se zaměřením na Evropskou unii. Dále je velký díl této části věnován detailnějšímu 
pohledu na telematiku, jakožto nástroje komunikace v dopravě. Jsou zde uvedeny 
nejnovější trendy vývoje telematických systémů a služeb. Nejdůležitějším obsahem druhé 
části je definice samotného systému eCall v rámci systémů krizových komunikací. Tento 
systém je představen z pohledu funkčního, technického a nákladového. Důležitou 
kapitolou této části je i vztah obyvatel Evropské unie k systému eCall, jakožto i postoj 
České republiky. Tato definice systému eCall je doplněna popisem alternativních systémů 
nouzového volání a jejich konfrontací se systémem eCall. Třetí část se zabývá 
využitelností nových technologií a patentů a to s přihlédnutím k technologickým, 
obchodním, legislativním a dalším aspektům. Závěrečná část je zaměřena na budoucnost 
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3 Silniční bezpečnost 
 
Každý člověk pravidelně užívá silnice a to ať už jako řidič vozidla, chodec, cyklista nebo 
motocyklista. Ačkoliv každý účastník silničního provozu obecně předpokládá, že jeho 
cesta se uskuteční bez újmy na jeho zdraví, nelze přehlížet fakt, že i v nejrozvinutějších 
společnostech si dopravní nehody vyžádají velké množství obětí na životech. Každý rok  
je na celém světě zabito přibližně 1,2 milionu lidí (z toho 40 000 v EU, jak naznačuje  
obrázek 1) a dalších 50 milionů (z toho 1,7 milionu v EU) je zraněno následkem 
dopravních nehod
1
. Takovýto stupeň silniční nehodovosti představuje obrovské 
ekonomické náklady, které činí ve většině zemí 1% – 3% HDP. Také zde nesmí být 
zapomenuto na miliony rodin a příbuzných obětí dopravních nehod, jež jsou velice často 
emočně ovlivněny na celý život. Dopravní nehody jsou vyhnutelné a záchrana každého 
lidského života snižuje bolest a trápení pozůstalých a také ve velkém přispívá 
k ekonomické úspoře. [4] 
 
 
Obr. 1: Vývoj smrtelných nehod v Evropě v letech 1970 - 2005 
Zdroj: OECD Towards Zero: Ambitious Road Safety Targets and the Safe System Approach. Paris: OECD 
Publishing, 2008. 241 s. ISBN 92-821-0195-9, s. 36, vlastní zpracování. 
                                                          
1 Pracovní porada k problematice zavádění systému eCall. Ministerstvo vnitra, 16. 06. 2009. 
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Bezpečnost na silnicích je často diskutovanou otázkou, neboť se velkou měrou podílí  
na tragických a často též smrtelných událostech po celém světě. Jak již bylo zmíněno výše, 
silniční nehody mají na svědomí 1,2 milionu obětí a 50 milionů zraněných. Jak je vidět  
na následujícím obrázku 2, zranění způsobená dopravními nehodami mají na svědomí více 
jak pětinu všech úmrtí na celém světě. 
 
 
Obr. 2: Podíl úmrtnosti následkem různých zranění ve světě 
Zdroj: DERRIKS, H. M., MAK, P. M. IRTAD special report: Underreporting of road traffic casualties 






3.1 Zvyšování bezpečnosti silničního provozu 
 
Po celém světě bylo v posledních desetiletích vynaloženo mnoho úsilí ve snaze snížit 
množství a následky dopravních nehod. Vznikaly rozličné programy na místní, regionální, 
národní i mezinárodní úrovni – někdy postihující silniční bezpečnost jako celek a někdy 
postihující individuální problémy spojené s bezpečností na silnicích, jako např. zaměření 
na rychlou jízdu, alkohol za volantem nebo mladé a nezkušené řidiče. Efektivnost 
takovýchto programů je různá v závislosti na dané zemi. Většina zemí světa dosáhla 
značného zlepšení v silniční bezpečnosti, ale na druhou stranu se objevily i takové země, 
kde nebylo shledáno žádné zlepšení, ne-li dokonce zhoršení bezpečnostní situace 
silničního provozu. [4] 
 
Pokud se blíže zaměříme na silniční bezpečnost zemí Evropské unie, lze stále nalézt 
poměrně velkou nerovnost mezi jednotlivými zeměmi. V případě některých zemí došlo 
dokonce ke zhoršení silniční bezpečnosti oproti předchozím rokům (např. v Bulharsku  
s 5 % nárůstem nehodovosti v letech 2001 – 2008 nebo v tom samém období v Rumunsku, 
kdy došlo k nárůstu nehodovosti dosahujícímu až 25 %). Největší pokles nehodovosti  
se váže na oblast Západní Evropy (v letech 2001 – 2008 došlo k 47 % poklesu 
v Portugalsku, 44 % poklesu ve Španělsku a 50 % poklesu v Lucembursku, méně pak  
ve Velké Británii, kde činil pokles nehodovosti 26 % a Irsku kde byl 32 %). Střední  
a Východní Evropa sice zaznamenala před přelomem tisíciletí poměrně velký pokles 
nehodovosti, ale od roku 2000 se množství nehod v průměru pohybuje na stabilní úrovni  
i přes stále se zvyšující úsilí. Detailní přehled počtu dopravní nehod, počtu usmrcených  
a zraněných v jednotlivých členských státech Evropské unie je k dispozici v přílohách  
A až C. [4, 7] 
 
Obecně se dá ovšem říci, že v posledních letech došlo k výraznějšímu snížení počtu 





Obr. 3: Vývoj počtu smrtelných nehod a nehod s následným zraněním ve 32 zemích 
OECD/ITF 
Zdroj: OECD Towards Zero: Ambitious Road Safety Targets and the Safe System Approach. Paris: OECD 
Publishing, 2008. 241 s. ISBN 92-821-0195-9, s. 36, vlastní zpracování. 
 
 
3.2 Lékařská péče týkající se účastníků dopravních nehod 
 
Evropské studie týkající se úmrtnosti při dopravních nehodách nasvědčují, že přibližně 
48%
1
 všech úmrtí nastává během několika minut po nehodě, tzn. buď přímo na místě 
nehody nebo cestou do nemocnice. Kdyby těmto lidem byla poskytnuta včasná lékařská 
pomoc, k velké části těchto úmrtí by nikdy nemuselo dojít. Evropská komise uvádí,  
že v důsledku zlepšení reakčního času záchranných složek by mohlo dojít k záchraně  
až několika tisíc životů ročně. [4, 23] 
 
Faktory ovlivňující účastníky dopravních nehod ohrožených na životě před příjezdem  
do nemocnice: 
 neposkytnutí první pomoci (tzn. nesprávně nebo příliš pozdě), 
                                                          




 nedostatečná komunikace (nevyužití např. rychlého kontaktování záchranných 
složek přes mobilní telefon). 
 
Faktory ovlivňující účastníky dopravních nehod ohrožených na životě po příjezdu  
do nemocnice: 
 nedostatek vhodného personálu, 
 nedostatek potřebného vybavení. 
 
Tyto faktory se samozřejmě liší a to nejen na úrovni mezinárodní, ale i národní  
a regionální. Faktory ovlivňující účastníky dopravních nehod lze zmírnit různými 
opatřeními (příklady některých těchto opatření jsou uvedeny dále). 
 
Vhodná opatření před příjezdem do nemocnice jsou: 
 využívání systémů palubního tísňového volání, 
Systémy, jejichž cílem je snížení reakčního času mezi nehodou a poskytnutím 
zdravotnické pomoci záchrannými složkami. Tohoto je dosahováno vylepšením 
přenosu a přesnosti informací. Nejenže dochází k rychlejší reakci záchranných 
složek, ale také dochází k výběru vhodného postupu při zásahu, což zachraňuje 
lidské životy a snižuje následná rizika spojená s traumaty. Příkladem systému 
palubního tísňového volání na evropské úrovni je i systém eCall (Emergency Call 
System), jenž je předmětem této diplomové práce a bude dále srovnáván s dalšími 
podobnými systémy.  
 správný výcvik členů záchranných týmů, 
 využívání helikoptér. 
Možnost vzdáleného převozu do specializovaných zařízení. 
 
Vhodná opatření po příjezdu do nemocnice jsou: 
 využívání specializovaných týmů, 
 adekvátní zásoby zdravotnického materiálu, 




3.3 Haddonova matice (Haddon matrix) 
 
Haddonova matice byla vytvořena Williamem Haddonem v roce 1970. Tato matice  
je „brainstormingový“
1
 nástroj, který sleduje faktory vztahující se k vlastnostem lidí, strojů 
a prostředí před, během a po zranění či smrti. V případě silniční bezpečnosti (tab. 1) jde  
o kombinace faktorů člověk, vozidlo a prostředí ve vztahu k situaci před, během  
a po dopravní nehodě. Tyto kombinace se stávají východiskem pro plánování zásahů  
a přípravu krizových strategií. [4, 26] 
 








• vliv návykových 
a omamných látek 
• řidičské zkušenosti 
• technické vlastnosti 
• rychlost 
• vlastnosti nákladu 
• dopravní značení 
• světelná signalizace 
• nebezpečné  
křižovatky 
• sklon silnice 
• silniční krajnice 
Nehoda 
• dětské autosedačky 
• bezpečnostní pásy 
• airbagy 
• velikost vozidla 
• deformační zóny 
• aktivní bezpečnostní 
prvky 
• pasivní bezpečnostní 
prvky 
• středová svodidla 
• zábradlí 
• pevné objekty podél 
komunikací 
Po nehodě 
• zdravotní stav 
účastníků nehody 
• věk účastníků 
nehody 
• design palivové nádrže 
minimalizující 
možnost vzplanutí 





Zdroj: OECD Towards Zero: Ambitious Road Safety Targets and the Safe System Approach. Paris: OECD 
Publishing, 2008. 241 s. ISBN 92-821-0195-9, s. 71, vlastní zpracování. 
 
  
                                                          
1 brainstorming - spontánní diskuse za účelem hledání nápadů 
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3.4 Bezpečnostní systém 
 
Jak již bylo zmíněno výše, tradiční přístupy k řešení silniční bezpečnosti, charakterizované 
velkým zaměřením na chování účastníků silničního provozu, byly poměrně úspěšné během 
uplynulých 30 let a velkou měrou přispěly ke snížení počtu smrtelných nehod. Nicméně 
pokles v úbytku dopravních nehod a zranění v posledních letech a stále obtížnější další 
pokrok v silniční bezpečnosti nutí stále více a více zemí přemýšlet nad zavedením 
koncepce bezpečnostního systému. Tato koncepce není protichůdná k tradičním metodám, 
spíše efektivněji využívá poznatky a data pocházející z těchto metod. Příkladem může být 
snaha vytvořit dopravní systém, který by zmírnil dopad lidských chyb nebo přístup 
vylepšování silniční sítě v závislosti na rychlostních limitech. 
 
Pro vytvoření kvalitního a efektivního bezpečnostního systému je nezbytná řada analýz 
týkajících se dopravní infrastruktury, síly provozu, typů dopravních prostředků a dalších 
prvků v okolí dopravních komunikací. Podmínkou pro vytvoření těchto analýz  
je samozřejmě dostatek vhodných a kvalitních dat, se kterými se dá dále pracovat. Tato 
kvalita nespočívá pouze ve sbírání dat o dopravních nehodách, ale i v jejich rozšiřování  
o další faktory a o vyjadřování takovýchto dat ve správném kontextu. 
 
Sběr dat samozřejmě nemusí být prováděn pouze státními institucemi, jako je policie nebo 
hasičský záchranný sbor, ale též soukromým sektorem. Příkladem může být výzkum 
dopravní bezpečnosti prováděný společností ŠKODA AUTO a.s. Tento výzkum  
je zaměřený na poznání a pochopení chování vozu v reálných situacích s cílem odhalit 
oblasti možných zlepšení do budoucnosti. Nejen, že dochází ke sběru dat o nehodě (čas, 
místo, pozice havarovaného vozidla, povětrnostní podmínky aj.), ale dochází i k detailnímu 
ohledání vozidla a místa nehody (zkoumá se stav komunikace, viditelnost, rozhledové 
poměry, místní úprava přednosti v jízdě, druh vozidla atd.). Kromě toho je někdy využit  
i 3D-Scanner s cílem kompletního zmapování místa nehody využitelným pro následnou 
rekonstrukci. Další oblastí sběru dat jsou i samotní účastnící nehody, kdy jsou o nich 
s jejich svolením získávána data týkající se například délky řidičské praxe, dosaženého 
vzdělání anebo v případě vážnější dopravní nehody, utrpěných zranění. [57]  
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4 Telematika jakoţto nástroj komunikace v dopravě 
 
Tato práce se zabývá telematickými systémy, které nabízejí službu nouzového volání. 
Jelikož nouzové volání je hlavně o správné a včasné komunikaci, je zde vhodné samotný 
pojem komunikace definovat a uvést i druhy komunikace, se kterými se můžeme v dopravě 





Komunikace je jednou z nejdůležitějších podmínek existence člověka jako společenského 
tvora. Obecně jde o proces sdělování a výměny informací, ovšem rozsah celé problematiky 
je mnohem širší. Komunikujeme slovy, intonací, rychlostí mluvy, gesty, pohyby těla, 
očima, podáním ruky, svojí pozicí vůči druhému, apod. Již pouhá přítomnost 
v komunikačním prostoru je formou komunikace. Každá komunikace má svůj účel,  
tj. k čemu slouží, a každý účel je dán funkcemi (např. informativní, instruktivní,  
přesvědčovací apod.), které je ovšem obtížné přesně ohraničit, neboť se často svými 
významy překrývají. Proces komunikace je spojen se čtyřmi základními složkami,  






Obr. 4: Schéma procesu komunikace 






 komunikátor – jedinec nebo skupina, od níž sdělení vychází, vysílá nějakou zprávu 
 komunikant – příjemce, adresát 
 komuniké – obsah sdělení, zpráva, myšlenka, pocit 
 komunikační kanál – cesta, způsob, kterým je nějaká informace předávána 
 
V rámci dopravy, respektive bezpečnosti dopravy, se můžeme setkat s různými typy 
komunikace, mezi něž patří verbální, datová nebo krizová komunikace. 
 
Verbální komunikace je jednou z nejrozšířenějších forem komunikace, která má řadu 
výhod. Tyto výhody spočívají v možnosti okamžité zpětné vazby, tudíž úspoře času, dále 
je tato komunikace mnohem rychlejší než většina jiných komunikací a též účinnější. 
Verbální typ komunikace je komunikace využívající slov, která je dále ovlivněna 
emocionálními prvky. Verbální komunikace se v rámci telematických systémů využívá 
poměrně hojně a to obzvláště ve spojení se službami, kdy je zapotřebí kontakt 
s operátorem asistenčního nebo krizového centra. Jako příklad použití verbální 
komunikace může být použito nouzové volání, které sice u většiny telematických systémů 
obsahuje ještě datovou komunikaci, ale verbální část je jeho nepostradatelnou součástí. 
Dalším příkladem může být asistenční služba, kdy se musí člověk verbálně domluvit 
s operátorem na pomoci, ať už jde o technické problémy nebo jen o nalezení správné trasy. 
Zvláštním příkladem využití verbální komunikace je i hlasem ovládaný telematický 
systém, který reaguje na pokyny uživatele stejně dobře, jako by byl ovládaný manuálně. 
 
Datová komunikace je specifickým druhem komunikace, kdy dochází k přenosu dat mezi 
dvěma body (komunikátorem a příjemcem)
1
. K tomuto přenosu může docházet buď 
bezdrátově nebo klasicky po kabelu. Vztáhneme-li datovou komunikaci k dopravě a její 
bezpečnosti, můžeme zde nalézt různé příklady datové komunikace. Prvním příkladem  
je datová komunikace uvnitř automobilu mezi jednotlivými systémy vozidla. Tato datová 
komunikace muže být například využita k diagnostice technického stavu vozidla a pak 
                                                          
1 Komunikátorem a příjemcem je v této souvislosti chápán buď elektronický systém nebo softwarová aplikace. 
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bezdrátovou cestou doručena k výrobci automobilu, který již ví, jak s těmito daty naložit.  
V případě potřeby může kontaktovat majitele a upozornit ho na poruchu, potřebu navštívit 
servis atd. Tímto způsobem lze poměrně dobře předcházet krizovým situacím. Druhým 
příkladem může být navigační systém, kdy dochází k bezdrátovému přenosu družicového 
signálu do vozidla a následnému určení přesné polohy. Určité typy navigací dokonce 
poskytují aktuální informace o dopravní situaci, čímž opět předcházejí krizové situaci, 
která by mohla být způsobena dopravní nehodou nebo neprůjezdností komunikace. Dalším 
a ne posledním příkladem může být i přenos telefonního signálu z automobilu přes sítě 
mobilních operátorů dále do světa. Datová komunikace nás v současném světě obklopuje 
opravdu na každém kroku a v žádném případě není překvapující, že se vyskytuje  
i v silniční dopravě. 
 
Dalším typem komunikace, hojně spojovaným hlavně s dopravními nehodami, je krizová 
komunikace. Pojem krize je definován jako „událost“, jejíž důsledky bezprostředně 
ohrožují existenci subjektu, který se ocitá uprostřed děje. Krizová komunikace  
je specifickou formou obecné komunikace. Předmětem krizové komunikace, v kontextu 
této práce, je sdělování informací mezi orgány a prvky
1
 systému krizového řízení a uvnitř 
tohoto systému a prvků. Cílem krizové komunikace je uvolnit správné (včasné, hodnotné, 
důvěryhodné a přesvědčivé) informace ve správný čas a na správném místě a tím 
dosáhnout včasné a odborně plnohodnotné připravenosti orgánů a prvků krizového řízení 
k následným činnostem a redukovat nejistotu, přispět k zajištění „efektivního“ chování, 
zabránit vzniku paniky a posilovat víru v budoucnost. Příkladem krizové komunikace, 
týkající se dopravní bezpečnosti, jsou systémy automatického nouzového volání z vozidla 
anebo telefonické tísňové volání. [1]  
                                                          
1 Prvky systému krizového řízení se rozumí síly a prostředky Integrovaného záchranného systému, věcné prostředky 
systému hospodářských opatření pro krizové stavy a další síly a prostředky právnických a fyzických osob, předurčené 





Pojem telematika je definován jako systémově inženýrský obor, který se zabývá tvorbou  
a účelným využitím informačního prostředí pro tzv. homeostatické procesy územních 
celků, až po globální síťová odvětví. Homeostatickými procesy zde rozumíme kompenzaci 
rušivých vlivů tak, aby byly zachovány žádoucí stavy silných procesů dle definovaných 
kritérií. [9, 49] 
 
„Telematika je výsledek konvergence a následné postupné syntézy telekomunikačních 
technologií a informatiky za podpory manažerské ekonomiky a matematických metod 
tvorby a řízení komplexních systémů. Efekty telematiky jsou založeny na synergismu všech 
výchozích oborů a projevují se v širokém spektru uživatelských oblastí, od multimediální 
komunikace jednotlivců až po inteligentní využívání a řízení globálních síťových odvětví, 
jako jsou např. doprava, spoje a veřejná správa. Pokročilá telematika je ve svých 
aplikacích jednou z důležitých podmínek vzniku znalostní společnosti, konstituuje  





Telematika má tři základní principy: 
1. dvousměrná bezdrátová komunikace, 
2. poziční technologie (určení geografické polohy), 
3. výpočetní platforma (podpora kontrolního systému a uživatelského rozhraní). 
 
Pojem telematika se vyskytuje ve světě informačních technologií v různých kontextech. 
Nejčastější oblastí použití tohoto pojmu je dopravní telematika a to jak silniční,  
tak i železniční, vodní a kombinovaná. Proto je nutné telematiku považovat především  
za účinný nástroj pro zlepšení kvality provozu na dopravních sítích. 
                                                          






 není ve světě motorových vozidel nic nového, spíše naopak. Například 
v závodech Formule 1 je využívána již řadu let. Právě Formule 1 se zasloužila o velký 
rozkvět odvětví telematiky a telemetrie. Odpověď na otázku, proč právě Formule 1  
je hnacím kolem tohoto odvětví, je poměrně jednoduchá. Je to hlavně díky velkému 
množství technologií využívaných během závodů Formule 1, které ji tak výrazně odlišuje 
od jiných závodních sportů. Každým rokem můžeme sledovat, jak piloti vozů Formule 1 
soupeří o tisíciny vteřiny. Za těmito souboji ovšem nestojí pouze zkušenosti a kvality 
řidičů, nýbrž z velké části i telemetrie. Právě telemetrie každou sekundu poskytuje 
obrovské množství dat ze senzorů ve vozidle a odesílá je do boxů stájí Formule 1. Použitím 
speciálního softwaru jsou tato data zpracována a následně využívána odborníky po celém 
světě. Hlavní roli ovšem tato data odehrávají během závodů, kdy jsou inženýři na základě 
takto získaných dat schopní ovlivňovat chování monopostu přímo na trati. Jsou sledovány 
nejmenší detaily od zdravotního stavu pilota až po stav hydrauliky. Toto vše přispívá 
k bezpečné a nejefektivnější funkci monopostu. Hlídá se tlak oleje, teplota hydraulického 
oleje, tlak v pneumatikách aj. Tým inženýrů a techniků vybavený těmito daty může 
neustále provádět nezbytné úpravy, jako například měnit přítlak předních či zadních, 
přítlačných křídel, měnit tlak v pneumatikách nebo měnit polohu těžiště vozidla. Data 
z monopostu jsou dále využívána i k tvorbě taktiky pro závod, kdy závisí například  
na chování monopostu v zatáčkách anebo v různých částech trati. [25, 51] 
 
 
4.3 Dopravní telematika 
 
Oblast dopravní telematiky sleduje a vytváří nejnovější trendy vývoje na poli 
inteligentních dopravních systémů (ITS
2
). Tyto systémy představují spojení informačních  
a komunikačních technologií v dopravě za podpory dalších souvisejících vědních oborů, 
jako je například ekonomie, teorie dopravy, logistika, životní prostředí, dopravní 
inženýrství, bezpečnost silničního provozu atd. Podstatným rysem tohoto propojení  
                                                          
1 Výraz velice podobný svým významem telematice. Oproti telematice se v telemetrii jedná o přenos dat pouze jedním 
směrem. 
2 Intelligent Transport Systems 
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je zvýšení efektivity dopravy, zvýšení bezpečnosti silničního provozu, pohodlí a ochrany 
životního prostředí při limitovaných možnostech rozvoje dopravní infrastruktury  
a současném prudkém nárůstu silniční dopravy a v neposlední řadě také navýšení 
nadstandardních služeb pro cestující a operátory. Zjednodušeně by se dalo říci, že dopravní 
telematika je jedno- či obousměrný přenos dat a služeb na vzdálená místa, jimiž je míněn 
např. automobil, člověk, přístroj nebo budova. [9] 
 
Telematika je spojována se silniční dopravou tak těsně a tak často, že existují definice 
tohoto pojmu, které prakticky vylučují spojení s jinou oblastí, než je oblast dopravy. 
Příkladem je definice od automobilového žurnalisty a autora odborných knih týkajících  
se automobilů a silniční dopravy Dennise Foye: „Telematika je přenos užitečných 




Jelikož telematika je obousměrný přenos dat, je možné dopravní telematiku rozdělit právě 
podle směru toku informací na dvě zásadní oblasti: [2] 
1. informace proudící k uživateli (např. řidiči) automobilu – do této oblasti spadají 
navigace a dopravní informace (vedení řidiče do stanoveného cíle cesty efektivním 
způsobem, informace z dopravy, informace o možných nebezpečích apod.) nebo 
komerční informace pro řidiče (mobilní zábava na požádání, tzn. přístup 
k multimediální zábavě a to jak zvukové, tak i obrazové atd.). 
2. informace proudící směrem od vozidla (častěji bývá užíván pojem telemetrie) – 
např. diagnostické informace o vozidle, informace pro podporu řízení dopravy, 
informace pro záchranné a bezpečnostní systémy apod. 
 
Požadavky zákazníků na schopnosti a vlastnosti telematických systémů se postupně 
s rozvojem technologií zvětšují, jak nasvědčuje obrázek 5. Nejzákladnějším a prvotním 
požadavkem na telematické systémy je zajištění bezpečnosti, následované zajištěním 
ochrany. V posledních několika letech je kromě těchto základních požadavků kladen  
i důraz na přístup k informacím a také multimediální zábavě. [48] 
                                                          
1 “Telematics is the transmission of useful information to and from a vehicle.” FOY, D. Automotive Telematics. 





Obr. 5: Vývoj zájmu uživatelů o telematiku 
Zdroj: Telematics: How Economic and Technological Forces Will Shape the Industry in the U.S. [online]. 




4.4 Hlavní cíle telematiky v dopravě 
 
Existuje velké množství cílů telematiky a telematických systémů. V případě dopravní 
telematiky je možné určit šest hlavních cílů, jsou to:
1
 
1. poskytování služeb pro uživatele (cestující, řidiče), 
2. poskytování služeb pro správce infrastruktury (správci dopravních cest, správci 
dopravních terminálů), 
3. poskytování služeb pro provozovatele dopravy, 
4. poskytování služeb pro státní a veřejnou správu, 
                                                          
1 Dopravní telematika [online]. Sdružení pro dopravní telematiku [cit. 2010-02-23]. Dostupný z WWW: 
<http://www.sdt.cz/page.php?id=1&lang=cz> 
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hudba, filmy, chat, hry, přístup na internet
Informace
navigace, email, kalendář, kontakty, 
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Ochrana
asistenční služba, vzdálená diagnostika, 
vyhledání ukradeného vozidla
Bezpečí
automatické nouzové volání, zdravotní 








5. poskytování služeb pro bezpečnostní a záchranný systém, 
6. poskytování služeb pro finanční a kontrolní instituce. 
 
 
4.4.1 Poskytování sluţeb pro uţivatele 
 
Poskytování služeb pro uživatele je pravděpodobně nejhlavnější cíl, který lze v oblasti 
telematiky určit. Doslova všechny takovéto systémy, které jsou v současnosti na trhu, jsou 
zaměřeny na tento cíl, čímž dosahují spokojenosti svých současných uživatelů a vytvářejí 
si prostor pro získávání nových. Následující seznam vyjmenovává většinu v současnosti 





 nouzové (tísňové) volání, 
 automatické oznámení nehody (automatické tísňové volání), 
 asistenční služby, 
 zamknutí/odemknutí vozidla na dálku, 
 identifikace vozidla na dálku, 
 upozornění na pokus o násilné vniknutí do vozidla, 
 pomoc při hledání odcizeného vozidla, 
 diagnostika technického stavu vozidla, 




Navigace, respektive autonavigace, je přístroj, jenž zpracovává družicový signál (GPS
1
 
nebo v budoucnu Galileo) pro určení aktuální polohy vozidla. Ve spojení se softwarem  
a mapami je tento přístroj schopen nalézt nejvhodnější cestu (podle zadaných kritérií)  
ke zvolenému cíli, který si uživatel určil. Díky datům, která se týkají polohy vozidla,  
je navigace schopna odhadnout zbývající čas k cíli při dané průměrné rychlosti anebo včas 
upozornit řidiče na blížící se odbočku. 
 
Hands-free je služba, která umožňuje řidiči automobilu uskutečňovat telefonní hovory 
během řízení vozidla. Jedná se o zařízení, které je schopné propojit mobilní telefon 
uživatele s audio systémem vozidla nebo systémem jemu podobnému, takovým způsobem,  
že řidič vozidla má volné ruce a může se plně věnovat řízení vozidla. Tato služba výrazně 
snižuje možnost ohrožení života řidiče a ostatních účastníků silničního provozu, která  
by vznikala v případě, kdy by řidič musel manipulovat s mobilním telefonem během řízení. 
 
Nouzové (tísňové) volání je služba, která je velmi často poskytována výrobci 
telematických systémů. Jedná se o poměrně jednoduché zařízení, které lze v případě 
nutnosti manuálně aktivovat pro spojení s centrem tísňového volání 112. K přenosu 
telefonního signálu dochází buď pomocí integrované SIM karty anebo propojením tohoto 
systému s telefonem uživatele vozidla. 
 
Automatické oznámení nehody (automatické tísňové volání) je další ze služeb 
kontaktujících složky integrovaného záchranného systému. Systém poskytující tuto službu 
je schopen na základě dat ze senzorů z automobilu (pre-crash senzory, senzory sledující 
naplnění airbagů, nárazové senzory atd.) určit, zda došlo k nehodě a automaticky navázat 
telefonní spojení s centrem tísňového volání. Většina systémů nejenže naváže telefonické 
spojení, ale odešle i další důležitá data, týkající se polohy vozidla, počtu pasažérů, 
identifikačních a technických údajů o vozidle, závažnosti nehody apod. Tato služba  
                                                          
1 Global Position System, v překladu globální polohový systém. 
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je určitě jednou z nejužitečnějších, neboť včasné kontaktování záchranných složek 
zachraňuje lidské životy. 
 
Asistenční sluţby jsou dalšími druhy služeb často spojovanými s nehodami nebo 
poruchami vozidla. Jedná se o základní asistenční služby, kdy je zajištěna rychlá pomoc, 
jako je zajištění mechanika, odtažení vozidla, oprava vozidla apod. Dále jsou to různé 
rozšířené asistenční služby zajišťující zvláštní služby jako tlumočení, právní pomoc, 
poradenství, asistenci operátora při hledání cíle cesty, rezervaci hotelů, restaurací, 
objednávání lístků na různé kulturní programy, zajištění náhradní dopravy apod. 
 
Vzdálené odemknutí/zamknutí vozidla je velmi užitečná služba v případě, když  
si například uživatel zamkne klíče uvnitř vozidla. Tato služba umožňuje odemknutí  
nebo zamknutí vozidla z jakéhokoli místa bez použití klíče. Proces odemknutí/zamknutí  
u většiny systémů probíhá následovně: uživatel vytočí telefonní číslo této služby,  
zde se autorizuje pomocí jemu známého čísla PIN (Personal Identification Number)  
a vybere, zda chce automobil odemknout nebo zamknout, případně jestli k dané akci má 
dojít okamžitě nebo za nějaký časový interval. Toto je pravděpodobně nejčastější způsob 
využití této služby, ale ne jediný. Další možností pro odemknutí/zamknutí vozidla  
je využití web portálu anebo i speciální aplikace instalované v mobilním telefonu. 
 
Identifikace vozidla na dálku je služba, kterou ocení každý řidič, který měl někdy 
problém s nalezením vozidla na přeplněném parkovišti. Jednoduše stačí kontaktovat 
poskytovatele služby, identifikovat se mu a on následně vyšle signál směrem  
k  automobilu, který na malý okamžik aktivuje světla nebo klakson. Další dostupná 
možnost nalezení automobilu, a to nejen na parkovišti, ale až do vzdálenosti několika 
kilometrů, je přes využití speciální aplikace v „chytrém telefonu“ (Smartphone). Tato 
aplikace je schopna určit polohu vašeho automobilu a vyznačit ji na mapě, kterou  
je v současné době většina těchto telefonů vybavena. Nalezení takto označeného vozidla  
je pak poměrně jednoduchou záležitostí. 
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Upozornění na pokus o násilné vniknutí do vozidla je další ze zabezpečovacích služeb. 
Jak již sám název napovídá, v případě neoprávněného vniknutí do vozidla nebo při pouhém 
pokusu o vniknutí, dojde nejprve ke kontaktování majitele vozidla z důvodu ověření, zda 
nedošlo k nějakému nedorozumění, a následně je v případě potřeby kontaktována policie. 
 
Pomoc při hledání odcizeného vozidla je služba, která je majiteli automobilu k dispozici 
v případě, kdy přes všechna zabezpečení přeci jenom dojde k odcizení vozidla. Pokud 
nastane tato situace, je schopen operátor asistenčního centra, které zastřešuje tuto službu, 
lokalizovat vozidlo pomocí globálního pozičního systému umístěného ve voze. Následně 
tento operátor spolupracuje s policií na navrácení vozidla svému majiteli. Některé z těchto 
služeb nejen že umí vozidlo lokalizovat, ale jsou schopné vozidlo po domluvě s policií  
i zpomalit, bezpečně zastavit a zamezit dalšímu pohybu vozidla (příkladem je služba 
poskytovaná v rámci systému OnStar automobilkou General Motors). 
 
Diagnostika technického stavu vozidla je další z poměrně často nabízených služeb. 
Systém vozidla neustále získává a vyhodnocuje data ze senzorů umístěných ve všech 
hlavních částech automobilu. Tato data jsou průběžně odesílána do příslušných center 
zodpovědných za diagnostické služby. Zde jsou dále zpracovávána a v průměru každý 
měsíc majitel vozidla obdrží elektronický přehled o technickém stavu svého vozidla. Tato 
služba tedy sleduje správnou funkčnost všech systémů vozidla, upozorňuje majitele  
na potřebu údržby, jako je například pravidelná výměna oleje, správný tlak vzduchu 
v pneumatikách apod. V neposlední řadě tento systém může i upozorňovat na možnost 
vypršení licencí na různé další služby a poskytnout možnost na jejich prodloužení. 
 
Informační sluţby jsou dalšími hojně poskytovanými službami informujícími o aktuální 
dopravě, dopravních cestách, počasí apod. Tyto nejaktuálnější informace jsou zasílány  
do vozidla, kde jsou nejčastěji interpretovány v rámci navigačních systémů, které jsou 
schopny na vzniklé situace reagovat, například změnou optimální trasy jízdy. Speciální 
službou poskytující dopravní a cestovní informace před a během jízdy je také služba  
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RDS-TMC (Radio Data System - Traffic Message Channel). RDS-TMC je zkratka, která 
se používá v souvislosti s poskytováním dopravních informací prostřednictvím 
standardního VKV-FM vysílání. RDS-TMC je součást dopravně informačního systému  
a slouží pro přenos předzpracovaných dopravních informací do vozidla, kde se tyto údaje 
dále zpracují a poskytnou řidiči. Výhoda systému RDS-TMC je ta, že dopravní informace 
jsou vysílány nepřetržitě a řidiči jsou hlášeny pouze ty události, jež souvisí s jeho trasou. 
Celý proces informování řidiče o dopravní situaci začíná v dopravně informačním centru. 
Toto centrum slouží ke sběru, ověření a následné distribuci informací souvisejících  
s dopravní situací. Distribuce je provedena prostřednictvím standardního rozhlasového 
VKV-FM vysílání
1
. Obdržená informace je dále zpracována navigačním zařízením 
automobilu a prezentována řidiči (hlasově, textově nebo graficky) v případě, že se týká 
jeho trasy. Jak již bylo jednou v této kapitole zmíněno, navigační systém je sám schopen 
danou informaci využít a adaptivně upravit trasu cesty. [37] 
 
Služeb poskytovaných telematickými systémy je obrovské množství a dalo by se ještě 
dlouho pokračovat v jejich vyjmenovávání. Samozřejmě nesmíme zapomenout  
ani na méně časté služby, jako je přeposílání informací nalezených na internetu přímo  
do vozidla, služby zabývající se vyhledáváním informací a další služby zábavního 
charakteru. 
 
Rozvoj telematických služeb jde stále kupředu. Již dnes se vyvíjejí systémy a služby  
tak sofistikované, že v brzké době budou schopné řídit vozidlo úplně sami. Následující 
odstavec je věnovaný technologickým novinkám nejen z oblasti telematiky, se kterými 
bychom se v blízké budoucnosti mohli již běžně setkat v každém automobilu. 
 
Prvním příkladem takovéhoto systému je adaptivní tempomat (ACC
2
). Tento systém 
funguje na principu radaru, který sleduje vozidlo před vámi a adaptivně v závislosti na jeho 
                                                          
1 Pozn.: Vysílaná data se mohou stanici od stanice lišit, neboť RDS-TMC systém je vždy pevně spjat s konkrétní 
rozhlasovou stanicí. 
2
 Adaptive cruise control 
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rychlosti přibrzďuje nebo zrychluje tak, aby byla udržována konstantní vzdálenost mezi 
oběma vozidly. Druhým příkladem je systém varující řidiče na vybočení z jeho jízdního 
pruhu (LDW
1
). Tento systém je založen na kameře umístěné za čelním sklem, která sleduje 
jízdní pruhy a pomocí speciálního algoritmu vyhodnocuje, zda přejetí z pruhu do pruhu  
je úmyslné nebo ne. Na principu sledování okolí vozidla funguje i systém bezpečného 
přejetí z pruhu do pruhu, který sleduje slepá místa mimo dohled řidiče a v případě nutnosti 
ho varuje na možnou kolizi. Posledním zajímavým systém vyvíjeným v současnosti  
je systém sledující bdělost řidiče. K docílení této funkčnosti existují různé přístupy. Jedním 
je algoritmus založený na vyhodnocování reakcí řidiče a dalším například malá kamera 
směřující na obličej řidiče a sledující jeho oční víčka. V případě rozpoznání mikrospánku 
systém řidiče okamžitě varuje zvukovým signálem a probudí. [6] 
 
 
4.4.2 Poskytování sluţeb pro správce infrastruktury 
 
Poskytování služeb pro správce infrastruktury je dalším z hlavních cílů telematických 
systémů. Systémy dopravní telematiky na silnicích a dálnicích slouží k podpoře plynulosti 
silniční dopravy, zvýšení bezpečnosti, optimalizaci dopravy na stávající dopravní 
infrastruktuře a v neposlední řadě jsou i velmi účinným nástrojem ochrany životního 
prostředí. Do této oblasti lze zahrnout systémy koordinující světelná signalizační zařízení 
křižovatek, proměnné dopravní značky umožňují kvalitnější řízení dopravy podle 
aktuálních požadavků, systémy zpoplatňující využívání silniční infrastruktury (platba 
mýtného) apod. 
  
                                                          
1
 Lane Departure Warning 
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4.4.3 Poskytování sluţeb pro provozovatele dopravy 
 
Jestliže hovoříme o poskytování služeb pro provozovatele dopravy, bude se nejčastěji 
jednat o nákladní a hromadnou dopravu. Jelikož je v současné době přepravována velká 
část všech nákladů pomocí silniční nákladní dopravy, není vůbec překvapující, že i v této 
oblasti se uplatňují telematické systémy. Nákladní doprava je zásadně ovlivňována dvěma 
technologiemi. První technologií je družicový navigační systém (GPS). Tato technologie 
umožňuje neustálou lokalizaci vozidla a nákladu. Využitím těchto dat o poloze lze 
optimalizovat trasu vozidla, množství použitých vozidel, množství nákladu na jednotlivé 
vozidlo apod. Toto vše přispívá k efektivnějšímu využití vozového parku. Druhou 
technologií ovlivňující nákladní dopravu je družicový komunikační systém. Díky tomuto 
systému může být vozidlo a jeho řidič neustále ve spojení s koordinačním centrem a lze 
rychle reagovat na neočekávané změny, které můžou nastat. Využití těchto systémů 
v případě hromadné dopravy je velmi podobné. 
 
S řídicími systémy pro sledování polohy souvisí také další technické funkce, které  
je možno těmito telematickými soustavami realizovat
1
:  
 automatická identifikace vozidel a nákladů,  
 elektronické zpracování a manipulace s doklady,  
 sledování stavu nákladu a uzavření kontejnerů,  
 ochrana vozidel a nákladů proti krádežím,  
 záznam o stavu vozidla a řidiče (sledování pracovních režimů). 
 
  
                                                          




4.4.4 Poskytování sluţeb pro státní a veřejnou správu 
 
Telematické systémy, které jsou umístěny na silnicích, v osobních a nákladních 
automobilech, sbírají neustále obrovská množství dat. Nejenže se tato data dají využít  
ke zkvalitnění služeb pro uživatele automobilů, ale po důkladnějším zpracování je z nich 
možné vyvodit další využitelné závěry. Příkladem může být určení vlivu silniční dopravy 
na životní prostředí v různých lokalitách. Data z telematických systémů tudíž přinášejí 
důležité informace, podle kterých se lze přesněji zaměřit na jednotlivé negativní faktory 
silniční dopravy v závislosti na sledované oblasti. Dalším použitím telematických dat  
je jejich využití pro vytvoření různých analýz týkajících se výstavby nové dopravní 
infrastruktury. Tyto analýzy se uplatňují v procesech rozhodování o nové výstavbě, její 
potřebnosti, při rozhodování o způsobu financování výstavby apod. 
 
 
4.4.5 Poskytování sluţeb pro bezpečnostní a záchranný systém 
 
Jak již bylo v kapitole 4.4.1 Poskytování služeb pro uživatele zmíněno, je poskytování 
služeb pro bezpečnostní a záchranný systém jednou z nejdůležitějších funkcí telematických 
systémů. Telematické systémy, které poskytují služby nouzového volání a automatické 
oznámení nehody, velkým dílem přispívají k záchraně lidských životů a minimalizaci 
škod. Včasné upozornění a další informace týkající se nehody nebo krizové situace 
přispívají k lepší organizovanosti a úspěšnosti zásahu. Tyto služby jsou také podstatnou 
složkou prevence proti vzniku mimořádných událostí, vzniklých například panikou, 





4.4.6 Poskytování sluţeb pro finanční a kontrolní instituce 
 
V neposlední řadě telematické systémy poskytují služby i pro finanční a kontrolní 
instituce, jako jsou pojišťovny, leasingové společnosti, banky apod. Přínosnými službami 
pro toto odvětví mohou být například služby automatického oznámení nehody nebo 
nalezení odcizeného vozidla. Služba automatického oznámení nehody je schopna podat 
zpřesňující informace týkající se dopravní nehody, jako je její přesná poloha, čas, případně 
další údaje jako je závažnost nehody, počty pasažérů, informace o využití pasivních 
bezpečnostních prvků apod. Všechny tyto informace mohou být dále využity například 
pojišťovacími společnostmi při vyřizování pojistných událostí. Druhá ze zmíněných 
služeb, nalezení odcizeného vozidla, je taktéž prospěšná pro finanční a kontrolní instituce, 





5 Systém tísňového volání eCall 
 
V polovině roku 2003 byla Evropskou komisí přijata norma týkající se automatického 
přenosu informací o poloze volajícího na celoevropské tísňové číslo 112. Hlavním 
záměrem bylo pomoci záchranným složkám rychleji lokalizovat volajícího, což v mnoha 
případech nebylo tak jednoduché, jak by se mohlo na první pohled zdát. Existuje celá řada 
příčin, které znemožňují včasné nalezení volajícího. Příklady těchto příčin jsou následující: 
volající na celoevropské tísňové číslo není schopen přesně určit svoji polohu, volající sice 
svoji polohu určí, ale nepřesně nebo špatně anebo může dojít k několikanásobnému volání 
na tísňovou linku ohledně jedné a té samé nehody, což neúměrně a zbytečně vytěžuje 
jednotky záchranných složek, neboť nikdy není jisté, zda se jedná pouze o jednu nebo více 
nehod v té samé oblasti. 
 
V roce 2005 byl v návaznosti na normu z roku 2003 určen akční plán zavedení systému 
palubního tísňového volání (systém eCall
1
) v rámci Evropské Unie. První odhady počítaly 
s uvedením tohoto systému v činnost v roce 2009. V současné době se jako 





eCall je systém automatického tísňového volání, který v případě havárie automobilu 
kontaktuje centrum tísňového volání (PSAP)
3
 a ohlásí přesnou polohu vozidla. Tento 
systém lze aktivovat buď manuálně, stisknutím tlačítka na palubní desce pasažéry vozidla 
nebo automaticky na základě podnětu ze senzorů vozidla aktivovaných při autonehodě.  
Po aktivaci tohoto systému je navázáno spojení nesoucí jak zvuk (na obr. 6 vyznačeno 
červeně), tak i datový tok (na obr. 6 vyznačeno žlutě), s nejbližším centrem tísňového 
volání (PSAP). Zvukové spojení umožní pasažérům vozidla komunikovat s odborně 
vyškoleným operátorem centra tísňového volání a datový tok je v tu samou chvíli využit  
na přenos datové zprávy (MSD)
4
 taktéž k tomuto operátorovi. Tato datová zpráva obsahuje 
                                                          
1 Název systému eCall pochází z anglických slov Emergency Call System, což v překladu znamená systém tísňového 
volání. 
2 Pracovní porada k problematice zavádění systému eCall. Ministerstvo vnitra, 16. 06. 2009. 
3 PSAP je zkratkou anglických slov Public Service Answering Point, která v překladu znamenají centrum tísňového 
volání. 
4MSD je zkratkou anglických slov Minimum Set of Data, která v překladu znamenají minimální datová zpráva. 
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informace o nehodě, jako jsou čas, přesná poloha, identifikace vozidla, status systému 
eCall (zda byl systém eCall aktivovaný manuálně anebo automaticky) a informace  
o možném poskytovateli služeb. Operátor na základě všech těchto informací kontaktuje 
příslušné složky integrovaného záchranného systému a vyšle je na přesné místo dopravní 
nehody, s přesným popisem o její závažnosti a o počtu zraněných. [58] 
 
 
Obr. 6: Princip fungování systému eCall 





5.1 Záměr systému eCall 
 
Záměrem systému nouzového volání eCall není trvalé sledování vozidla, kde se neustále 
nalézá, ale je jím redukce času mezi okamžikem, kdy k nehodě došlo a mezi 
kontaktováním příslušných složek integrovaného záchranného systému. Často se stává,  
že účastníci dopravních nehod jsou těžce zraněni a nemohou si sami zavolat pomoc nebo 
nemají přesné informace o poloze vozidla, které by sdělili operátorům složek záchranného 
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systému. Právě tato slabá místa se snaží zacelit systém nouzového volání eCall s cílem 
zmenšit následky poranění, která by v jiném případě vedla k trvalým následkům na zdraví 
nebo usmrcení účastníků dopravních nehod. 
 
Studie týkající se schopnosti přežití smrtelných nehod, která již byla zmiňována v kapitole 
3.2, nasvědčuje tomu, že 48% lidí, kterých během autonehod zemře, utrpí zranění 
neslučitelná se životem. Z druhé skupiny, která utrpí těžká zranění, zemře 5% lidí, protože 
nebyli nalezeni včas, 12% lidí by mohlo přežít, kdyby byli transportování do nemocnice 
rychleji a dalších 32% kdyby byli rychleji transportování do speciálních traumatologických 
center. [23] 
 
V neposlední řadě by systém eCall měl zefektivnit práci tísňových center, která bývají  
na jednu a tutéž nehodu upozorňována několikrát, tudíž musí i několikrát stejně reagovat. 
 
 
5.2 Předpoklady efektivnosti systému eCall 
 
Studie Evropské komise předpokládá, že systém eCall by v plném provozu mohl ročně 
zachránit až 2500 lidských životů a snížit rozsah škod až o 26 miliard Euro v rámci 
Evropské Unie
1
. Tato studie také odhaduje, že reakční čas na nehodu ve venkovských 
oblastech by se mohl snížit až o 50% a v městských oblastech v průměru o 40%
2
. Tento 
předpoklad je velmi důležitý, neboť včasnější reakce na nehodu podstatně snižuje míru 
úmrtí a závažnost traumat způsobených nehodou. 
 
  
                                                          
1 Pracovní porada k problematice zavádění systému eCall. Ministerstvo vnitra, 16. 06. 2009. 
2





5.3 Technický náhled na systém eCall 
 
eCall je palubní systém, který by se měl podle dostupných specifikací skládat z několika 
komponent. Jsou jimi samotná vozidlová jednotka eCall (obr. 7), anténa, baterie, mikrofon, 
reproduktor a tlačítko pro manuální aktivaci nouzového volání. Momentálně bohužel 
nejsou k dispozici podrobnější informace, ale je jisté, že samotná jednotka eCall bude 
obsahovat i záložní anténu, baterii, mikrofon a reproduktor pro případ těžkých dopravních 
nehod, kdy by mohlo dojít k poškození externích komponent. I když by samotná vozidlová 
jednotka eCall měla být schopna nouzového volání na linku 112, mohl by nastat problém 
s přenosem dat. Z tohoto důvodu a též kvůli podpoře rozšiřujících služeb v budoucnu  
se počítá s integrací SIM karty. [58] 
 
 
Obr. 7: Koncepční návrh vozidlové jednotky evropského systému nouzového volání eCall 
Zdroj: Interní materiály, ŠKODA AUTO a.s. 
 
Využití prověřených a moderních technologií je nutností pro úspěch systému tísňového 
volání eCall. Vozidlová jednotka eCall by měla v zásadě využívat dvě technologie. První 
technologií je družicový navigační systém GPS a druhou je technologie GSM
1
. Podstatou 
celého systému bude nepřetržitý příjem družicového navigačního signálu GPS, který bude 
v palubní jednotce eCall využit pro stanovení pozice vozidla a následně uložen do paměti 
této jednotky. Druhá ze zmíněných technologií bude využita až v okamžiku, kdy dojde 
k aktivaci jednotky eCall. K tomuto spuštění dojde za prvé v případě, že bude aktivován 
minimálně jeden ze senzorů umístěných ve vozidle (přední, zadní a boční nárazový senzor, 
                                                          
1 Global System for Mobile communication, v překladu globální systém pro mobilní komunikaci. 
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senzor převrácení apod.). Druhou možností bude manuální stisknutí tlačítka eCall  
a to alespoň po dobu dvou sekund. Toto tlačítko manuálního spuštění by mělo  
být umístěno takovým způsobem, aby bylo jednoduše dostupné jak z místa řidiče,  
tak i spolujezdce a dále také tak, aby bylo zamezeno náhodné aktivaci. Z tohoto důvodu  
se nabízejí dvě vhodná umístění a to na stropě u čtecí lampičky nebo na přístrojové desce. 
Umístění tohoto tlačítka by samozřejmě mělo být ve všech automobilech stejné, tlačítko  
by mělo mít stejný tvar, barvu a velikost, aby bylo jeho nalezení co nejsnadnější  
a intuitivní. V případě aktivace vozidlové jednotky eCall by měla být osádka vozidla  
na tento fakt upozorněna a to buď zvukovým nebo visuálním signálem. Aktivací jednotky 
eCall dojde k okamžitému navázání spojení, přes GSM modem, s nejbližším PSAP 
centrem. Toto spojení bude směrováno tzv. eCall diskriminátorem (eCall flag). Tento 
diskriminátor bude rozlišovat mezi voláním na linku 112 z běžných mobilních telefonů  
a voláním eCall a rovněž mezi manuální a automatickou aktivací vozidlové jednotky 
systému eCall. Diskriminátor umožní optimální využití existující infrastruktury tísňového 
volání, která je v jednotlivých členských státech Evropské unie odlišná, tísňovým voláním 
eCall. Toto umožní členským státům rozhodnout, zda bude tato služba centralizovaná nebo 
decentralizovaná, zda za tísňová volání eCall budou zodpovědná všechna centra tísňového 
volání nebo jestli bude docházet k filtraci hovorů jen na některá centra apod. Po navázání 
spojení bude otevřen hlasový kanál pro komunikaci mezi pasažéry vozidla a operátorem 
PSAP centra a zároveň bude prostřednictvím tzv. in-band přenosu (datová zpráva je přímo 
navázána na signál přenášející hlas) odeslána datová zpráva (MSD) obsahující 
nejaktuálnější data nashromážděná palubní jednotkou. [28, 29, 58, 59] 
 
Vývojem a standardizací eCall in-band modemu, který zprostředkovává in-band přenos 
datové zprávy MSD, byla pověřena firma Qualcomm, které vyhrála výběrové řízení, 
kterého se dále účastnily firmy Airbiquity a RIM (Research In Motion Limited). Hlavními 
důvody výběru firmy Qualcomm byly nízký průměrný přenosový čas, spolehlivost a též 
licence na toto řešení, která je poskytována zdarma. Srovnání průměrných přenosových 
časů jednotlivých řešení, za různých podmínek, je znázorněno na obrázku 8 (černě 
kandidát číslo 1 Airbiquity, modře kandidát číslo 2 RIM a červeně kandidát číslo  




Obr. 8: Průměrné přenosové časy nabízených řešení eCall in-band modemu 
Zdroj: eCall Whitepaper Version 1.5 [online]. QUALCOMM Incorporated, 2009. Dostupný 
 z WWW: <http://www.qualcomm.com/common/documents/white_papers/eCall.pdf> 
 
 
Z důvodu nutnosti rychlého přenosu je datová zpráva MSD vytvořena takovým způsobem, 
aby byla co nejmenší, ale zároveň aby obsahovala všechny podstatné informace o vozidle  
a dopravní nehodě. Finální návrh obsahu datové zprávy MSD pro normu 15722:2009  
je uveden v tabulce 2. 
  
Tab. 2: Struktura datové zprávy MSD 





Označení verze MSD 
zprávy pro odlišení  





pokusy o odeslání téže 
zprávy. 
ano 
1 = první odeslání  








2. Řídící bajt 
Znak odlišující 
automatickou a manuální 
aktivaci. 
ano 
0 = manuální aktivace  
1 = automatická aktivace 
Znak odlišující testovací  
a tísňové volání. ano 
0 = tísňové volání  
1 = testovací volání 
Znak identifikující 
spolehlivost lokalizace. ano 
0 = důvěryhodná poloha  
1 = nejistota v poloze 
Znak určující typ vozidla. 
ano 
00001 = osobní vozidlo   
00010 = autobus 
…. 
00100 = lehké nákl. vozidlo 







 kód vozidla. 
ano 
TMBGDM9A1KP042788 
4. Typ paliva 
Znak určující použité 
pohonné hmoty  
ve vozidle. 
ano 
0 = nezjištěno  
1 = zjištěno 
Konkrétní typ paliva 
(jsou-li všechny bity 
nastaveny na 0 - typ 
paliva není známý). 
ano 
Bit 7: neobsazen 
Bit 6: neobsazen 
Bit 5: 1 = vodík 
Bit 4: 1 = elektřina 
Bit 3: 1 = LPG 
Bit 2: 1 = CNG 
Bit 1: 1 = diesel 




Čas incidentu  
v sekundách  
od 1. 1. 1970. 
ano 





Zeměpisná šířka  
(v miliarcsekundách). 
ano 
-324000000 až 324000000 
Zeměpisná délka  
(v miliarcsekundách). 
ano 
-648000000 až 648000000 
Směr jízdy udán  
v 2 ⁰ krocích od 
magnetického severu  
po směru hodinových 
ručiček. 
ano 




                                                          
1 Vehicle identification number - identifikační číslo vozidla 
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Přírůstek zeměpisné šířky 
s ohledem na aktuální 
pozici v bloku 6  
(v miliarcsekundách). 
ne 
-324000000 až 324000000 
  
  
Přírůstek zeměpisné délky 
s ohledem na aktuální 
pozici v bloku 6  
(v miliarcsekundách). 
ne 








Přírůstek zeměpisné šířky 
s ohledem na aktuální 
pozici v bloku 7  
(v miliarcsekundách). 
ne 
-324000000 až 324000000 
  
  
Přírůstek zeměpisné délky 
s ohledem na aktuální 
pozici v bloku 7  
(v miliarcsekundách). 
ne 






Počet pasažérů ve vozidle 
podle zapnutých senzorů 
(v případě nedostupnosti 
informace hodnota 















Formát rozšiřujících dat. 
ne 
Bit 0: 1 = žádné doplňující 
informace 
 Bit 1: 1 = binární data 
 Bit 2: 1 = BCD 
 Bit 3: 1 = XML 
 … 













Dalších 32 bajtů  
pro poskytovatele služeb. ne 
  
  
Zdroj: prEN 15722 [online], SILMOS s.r.o., 2008, s. 8, vlastní zpracování. Dostupný z WWW: 
<http://www.silmos.cz/file.php?id=1528> 
 
Po obdržení datové zprávy MSD dojde k dekódování a zobrazení informací na monitoru 
operátora PSAP centra. Informace o poloze a směru jízdy vozidla budou vizualizovány 
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v geografickém informačním systému (obr. 9). Zároveň operátor získá informace  
o vozidle z VIN dekodéru. VIN dekodér je zařízení schopné získat z VIN kódu obsaženého 
v datové zprávě MSD důležité informace o daném vozidle, jako je výrobce vozidla, model, 
typ modelu podle roku, typ vozidla, barva apod. Z důvodu ochrany osobních údajů by měl 
mít operátor PSAP centra přístup pouze k informacím potřebným k zásahu integrovaného 
záchranného systému. Prostřednictvím hlasové komunikace s osádkou vozidla bude 
operátor schopen dále upřesnit podrobnosti zásahu. [59] 
 
Kromě záchranných složek bude operátor schopen informovat o nehodě i střediska řízení 
silničního provozu, čímž se tyto informace dostanou k dalším účastníkům silničního 
provozu. Otázka způsobu a rychlosti přenosu těchto informací k samotným řidičům  
je zevrubněji probírána v kapitole číslo 7. 
 
 
Obr. 9: Koncepční návrh vizualizace polohy a směru jízdy vozidla 
Zdroj: Automatizované tísňové volání z vozidel [online]. Dostupný 
z WWW: <http://www.chmi.cz/katastrofy/ prudil_ecall.pdf>  
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5.4 Postoj obyvatel členských států Evropské Unie k systému eCall 
 
Postoj obyvatel Evropské unie k zavedení systému tísňového volání eCall je v zásadě 
pozitivní. Jak uvádí publikace Eurobarometer
1
, zabývající se užitím inteligentních systémů 
v automobilech, uveřejněná v roce 2006 Evropskou komisí, je systém eCall považován 
většinou obyvatel (75%) Evropské unie za užitečný systém a též většina obyvatel (62%)  
by ho chtěla mít ve svém příštím automobilu (obr. 10). [46] 
 
 
Obr. 10: Užitečnost systému eCall vnímaná obyvateli EU 
Zdroj: Special Eurobarometer: Use of Intelligent Systems in Vehicles [online]. TNS OPINION & SOCIAL, 
2006, s. 19, vlastní zpracování. Dostupný z WWW: <http://ec.europa.eu/public_opinion/archives/ 
eb_special_280_260_en.htm> 
 
Detailnější pohled na vnímání systému eCall obyvateli jednotlivých členských států 
Evropské unie je k dispozici v příloze D. 
 
Z publikace Eurobarometer dále vyplývá, že většina obyvatel Evropské unie neshledává 
systém eCall jako systém narušující soukromí lidí vzhledem ke své užitečnosti. Toto  
se týká jak dotazovaných respondentů, kteří by rádi měli systém eCall ve svém příštím 
automobilu (pouze 8% respondentů shledává riziko narušení soukromí reálným),  
                                                          
1 Special Eurobarometer: Use of Intelligent Systems in Vehicles [online]. TNS OPINION & SOCIAL, 2006. Dostupný  
z WWW: <http://ec.europa.eu/public_opinion/archives/eb_special_280_260_en.htm> 
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tak i respondentů, kteří by systém eCall nechtěli (19% respondentů shledává riziko 
narušení soukromí reálným). [46] 
 
 
5.5 Systém eCall a jeho zavedení v České republice 
 
České republice velice záleží na uvedení evropského systému tísňového volání v činnost, 
což je zřejmé i z toho, že v České republice byl úspěšně uskutečněn pilotní projekt systému 
eCall v letech 2005 až 2007, který by měl být základem pro celoevropský pilotní projekt  
a posléze i pro reálnou implementaci této služby. Připravenost České republiky  
na zavedení palubního systému nouzového volání eCall je velmi dobrá a na rozdíl  
od jiných států Evropské unie má Česká republika poměrně velký náskok
1
. Tento náskok 
spočívá hlavně ve vybavenosti operačních středisek linky 112 nejmodernější technikou. 
Těchto center je v celé České republice 14 (obr. 11) a jsou vzájemně propojena  
jak hlasově, tak i datově. Centra jsou též vzájemně zastupitelná, tzn. v případě přetížení 
nebo výpadku jednoho z center jsou tísňová volání přepojována do jiných center v České 
republice bez omezení rychlosti vyřízení nebo poskytnutých služeb. [39, 58] 
 
 
Obr. 11: Umístění operačních středisek linky 112 v ČR 
Zdroj: Tísňová volání v České republice [online]. Generální 
ředitelství Hasičského záchranného sboru ČR, 2010. Dostupný 
z WWW: <http://www.hzscr.cz/docDetail.aspx?docid=6173 
&docType=&chnum=4> 
                                                          
1 Pracovní porada k problematice zavádění systému eCall. Ministerstvo vnitra, 09. 04. 2010. 
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Současná moderní vybavenost operačních středisek linky 112 a zároveň profesionálně 
vycvičený personál zaručuje, že rozšíření těchto center na příjem tísňového volání eCall  
by mělo proběhnout rychle a bez větších potíží. Tento stav operačních středisek ovlivní  
i náklady na zprovoznění systému eCall, které by ve srovnání s jinými členskými státy 




Na území Spolkové republiky Německo je přibližně 600 operačních středisek přijímajících 
volání na lince 112. Jelikož jsou tato střediska poměrně zastaralá a náklady na jejich 
modernizaci by byly neúnosné, bylo rozhodnuto, že nouzová volání ze systému eCall 
budou směřována jen do některých z nich, čímž bude možné náklady podstatně snížit. Tato 
filtrace a směrování tísňových volání eCall je možné díky využití eCall diskriminátoru 
(eCall flag), který byl zmiňován v kapitole 5.3 Technický náhled na systém eCall. Tento 
přístup se pro Spolkovou republiku Německo ukázal jako nejlepší možné řešení a zároveň 
inspiroval Francii, která právě z důvodu velké nákladnosti modernizace PSAP center, ještě 
do nedávna bojkotovala celý systém nouzového volání eCall. [59] 
 
Podle vyjádření ředitele odboru operačního řízení Ministerstva Vnitra - generálního 
ředitelství Hasičského záchranného sboru České republiky plk. Ing. L. Prudila  
je Česká republika schopna implementovat systém nouzového volání eCall podle 






                                                          
1 Pracovní porada k problematice zavádění systému eCall. Ministerstvo vnitra, 16. 06. 2009. 
2 Pracovní porada k problematice zavádění systému eCall. Ministerstvo vnitra, 16. 06. 2009. 
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5.6 Kalkulace přínosů a nákladů systému tísňového volání eCall 
 
Jelikož výsledný vliv systému tísňového volání eCall na náklady je podstatný pro jeho 
zavedení a další budoucnost, je v této podkapitole prezentována kalkulace přínosů  
a nákladů spojených s implementací tohoto systému z pohledu celé Evropské unie a též 
samostatně pro Českou republiku. Kalkulace je založena na práci Exploratory Study  
on the potential socio-economic impact of the introduction of Intelligent Safety Systems  
in Road Vehicles (dále jen SEiSS), která byla uveřejněna roku 2005 a pro své výpočty 
týkající se systému eCall využívá data za rok 2002. V této diplomové práci se zaměříme 
pouze na vybrané výpočty nákladů a přínosů s využitím dat za rok 2008, která jsou 
z dostupných dat momentálně nejaktuálnější. 
 
Pro kalkulaci byla zvolena měna Euro, neboť se jedná o systém zaváděný v rámci celé 
Evropské unie a v budoucnosti se počítá se zavedením této měny i v České republice. 
Výsledky kalkulace pro Evropskou unii jsou zaokrouhlovány na statisíce Eur a v případě 
České republiky je vždy voleno nejoptimálnější zaokrouhlení, které minimálně ovlivní 
konečný výsledek. Předpokladem kalkulace je 100% vybavenost osobních automobilů 
systémem tísňového volání eCall v roce 2008. Pro veškerá vozidla je počítáno s totožnými 
náklady, které jsou spojeny s instalací tohoto systému do vozidel nově vyrobených nebo 
certifikovaných
1
. I když se s instalací systému eCall do starších vozidel počítá 
prostřednictvím trhu s autopříslušenstvím, tyto náklady nelze v této kalkulaci využít, neboť 
se budou odlišovat v závislosti na typu, modelu vozidla apod. Průměrné stáří vozidel  
je stanoveno podle reálných dat pro výpočty v rámci Evropské unie na 8 let
2
 a pro Českou 
republiku na 14 let
3
. Odpisové období pro vybavení PSAP centra je v obou případech 
stanoveno na 20 let
4
, což bylo převzato z práce SEiSS, i když by se nad tímto obdobím 
dalo polemizovat, neboť 20 let je při současném vývoji technologií dlouhá doba. [8] 
                                                          
1 Momentálně ještě není rozhodnuto, která z možností bude uzákoněna. 
2 TERM33 Average age of road vehicles [online].  European Environment Agency, 2009 [cit. 2010-03-31]. Dostupný  
z: <http://www.eea.europa.eu/data-and-maps/figures/term33-average-age-of-road-vehicles-2> 
3 Složení vozového parku v ČR [online]. Sdružení automobilového průmyslu, 2009, [cit. 2010-04-06]. Dostupný  
z: <http://www.autosap.cz/sfiles/a1-9.htm> 
4 ABEL, J., BAUM, H., a kol. Exploratory Study on the potential socio-economic impact of the introduction  
of Intelligent Safety Systems in Road Vehicles [online]. Institute for Transport Economics, 2005, s. 105 [cit. 2010-03-31]. 
Dostupný z: <http://www.eimpact.info/download/Final_SEiSS.pdf> 
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5.6.1 Výpočet úspory nákladů 
 
První oblastí, na kterou se v této kalkulaci zaměříme, je výpočet úspory nákladů spojených 
s dopravními nehodami. Rychlejší zásah složek záchranného systému má podle práce 
SEiSS dopad na závažnost dopravních nehod. Jak ukazuje tabulka 3, počet smrtelných 
nehod je zredukován o 5% až 15% na nehody s těžkými zraněními a počet dopravních 
nehod s těžkými zraněními je zredukován o 10% až 15% na nehody s lehkými zraněními. 
 
Tab. 3: Vliv systému tísňového volání eCall na závažnost dopravní nehody 
Změna závaţnosti nehody 
Velikost dopadu vyuţívání systému eCall 
nízký dopad vysoký dopad 
Smrtelná nehoda na nehodu  
s těžkými zraněními 
  5% 15% 
Nehoda s těžkými 
zraněními na nehodu  
s lehkými zraněními 
10% 15% 
Zdroj: ABEL, J., BAUM, H., a kol. Exploratory Study on the potential socio-economic 
impact of the introduction of Intelligent Safety Systems in Road Vehicles [online]. Institute 
for Transport Economics, 2005, s. 106, vlastní zpracování [cit. 2010-03-31]. Dostupný 
 z WWW: <http://www.eimpact.info/download/ Final_SEiSS.pdf> 
 
 
Následující tabulka 4 obsahuje přehled celkového počtu dopravních nehod, usmrcených 
lidí a lidí těžce zraněných při dopravních nehodách za rok 2008 v rámci celé Evropské unie 
a samostatně v České republice. Detailní statistika jednotlivých členských států EU  
je k dispozici v přílohách A až C. 
 
Tab. 4: Počet dopravních nehod, úmrtí a těžkých zranění následkem dopravní nehody 
  
Počet 
dopravních nehod usmrcených lidí těţce zraněných lidí 
Evropská unie 1 155 500 39 000 300 000 
Česká republika      22 481   1 076     3 809 
Zdroj 1: PIN Flash 15 - Set targets for serious injury reduction in Europe [online]. European Transport 
Safety Council, 2009, vlastní zpracování. Dostupný z WWW: <http://www.etsc.eu/documents/ 
copy_of_copy_of_copy_of_PIN%20Flash%2015.pdf> 
Zdroj 2: Number of Accidents [online]. International Transport Forum, 2008, vlastní zpracování. 
Dostupný z WWW: <http://internationaltransportforum.org/statistics/trends/RoadAccidents.xls> 
Zdroj 3: Soudnictví, kriminalita, nehody [online]. Český statistický úřad, 2009, vlastní zpracování. 
Dostupný z WWW: <http://www.czso.cz/csu/2009edicniplan.nsf/t/850021C49A/$File/14090927.xls> 
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Na základě dvou předchozích tabulek 3 a 4 můžeme nyní určit absolutní rozsah snížení 
závažnosti dopravních nehod. Výsledky výpočtu jsou uvedeny v tabulce 5. 
 
Tab. 5: Absolutní rozsah snížení závažnosti dopravních nehod 
Změna závaţnosti nehody 
Velikost dopadu vyuţívání systému eCall 
nízký dopad vysoký dopad 
EU 
Smrtelná nehoda na nehodu  
s těžkými zraněními 
  1 950   5 850 
Nehoda s těžkými zraněními 
na nehodu s lehkými 
zraněními 
30 000 45 000 
ČR 
Smrtelná nehoda na nehodu  
s těžkými zraněními 
      54      161 
Nehoda s těžkými zraněními 
na nehodu s lehkými 
zraněními 
     381      571 
Zdroj: Vlastní zpracování. 
 
 
Abychom byli schopni vypočítat úsporu nákladů spojených se snížením závažnosti 
dopravních nehod, je nutné určit cenu (náklady) jednotlivých typů dopravních nehod.  
Pro tento účel využijeme tabulku nákladů na jednotlivé druhy dopravních nehod 
v Evropské unii z práce SEiSS, kterou uplatníme i při výpočtech pro Českou republiku 
(tab. 6). 
 
Tab. 6: Náklady na dopravní nehody v rámci Evropské unie 
Typ dopravní nehody Náklady na jednu dopravní nehodu 
Smrtelná dopravní nehoda 1 000 000 € 
Dopravní nehoda s těžkými zraněními    135 000 € 
Dopravní nehoda s lehkými zraněními      15 000 € 
Zdroj: ABEL, J., BAUM, H., a kol. Exploratory Study on the potential socio-economic impact  
of the introduction of Intelligent Safety Systems in Road Vehicles [online]. Institute for Transport 




Nyní máme vše potřebné pro výpočet úspory nákladů způsobené využitím systému 
tísňového volání eCall. Vypočtené hodnoty jsou uvedeny v následující tabulce 7. 
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Tab. 7: Úspory nákladů využitím systému tísňového volání eCall 
Přínosy 
Velikost dopadu vyuţívání systému eCall 
nízký dopad vysoký dopad 
EU 
Snížení nákladů  
na dopravní nehody 
5 286 800 000 € 10 460 300 000 € 
ČR 
Snížení nákladů  
na dopravní nehody 
    92 400 000 €      207 800 000 € 
Zdroj: Vlastní zpracování. 
 
 
Další oblastí, ve které je schopen systém tísňového volání eCall snížit náklady, jsou zácpy 
způsobené dopravními nehodami. Nejenže je díky systému eCall zajištěn rychlý zásah 
složek záchranného systému, ale též rychlé odklizení následků dopravní nehody  
a zprovoznění silniční komunikace hasičským záchranným sborem. Bohužel pro výpočet 
nákladů spojených s dopravními zácpami nejsou k dispozici potřebná data, tudíž 
v závěrečném srovnání přínosů a nákladů systému tísňového volání eCall využijeme 
hodnoty vypočítané v práci SEiSS pro rok 2002, které by se vlivem inflace  
a technologického vývoje neměly nějak výrazně odlišovat od hodnot pro rok 2008. 
 
 
5.6.2 Výpočet nákladů na zavedení a provoz 
 
V následující části budou vypočteny náklady na implementaci systému tísňového volání 
eCall a zároveň na jeho provoz. Jedná se o tyto tři druhy nákladů: náklady na instalaci 
veškerých jednotek systému eCall do vozidel, náklady na modernizaci PSAP center  
a náklady na výcvik personálu těchto center. 
 
Jak již bylo uvedeno v úvodu této kalkulace, předpokládáme 100% vybavenost osobních 
automobilů systémem tísňového volání eCall. Jelikož v roce 2008 bylo v celé Evropské 
unii registrováno přibližně 238 300 000 osobních automobilů
1
 a v České republice 
                                                          




4 423 000 osobních automobilů
1
, využijeme tato čísla pro náš další výpočet. Náklady  
na jednu instalaci systému eCall jsou odhadovány na 100 € až 150 €
2
. Pro výpočet budeme 
předpokládat 3% úrokovou míru, průměrné stáří vozidla 8 let pro Evropskou unii a 14 let 
pro Českou republiku. Pro výpočet budou využity vzorce pro výpočet budoucí hodnoty (1) 
a anuity (2), tzv. fondovatel. 
 
 
𝐵𝐻 = 𝑆𝐻 ×  1 + 𝑖 
𝑛  
 (1) 
BH ......... budoucí hodnota, 
SH ......... současná hodnota, 
i ............ úrokový koeficient, 
n ........... počet let, za který se úrok počítá. 
 
 
𝐴 = 𝐵𝐻𝐴 ×
𝑖
 1 + 𝑖 𝑛 − 1
 
 (2) 
A .......... anuita, 
BHA ...... budoucí hodnota anuity, 
i ............ úrokový koeficient, 
n ........... počet let. [3] 
 
Využitím vzorců a následným vynásobením počtem registrovaných osobních automobilů 
bylo dosaženo výsledků v tabulce 8. 
  
                                                          
1 Složení vozového parku v ČR [online]. Sdružení automobilového průmyslu, 2009, [cit. 2010-04-06]. Dostupný  
z: <http://www.autosap.cz/sfiles/a1-9.htm> 
2 ABEL, J., BAUM, H., a kol. Exploratory Study on the potential socio-economic impact of the introduction of Intelligent 




Tab. 8: Výpočet nákladů na instalaci systému eCall 
  
Jednotka systému eCall v hodnotě 
100 € 150 € 
Budoucí hodnota nákladů (EU) 127 € 190 € 
Budoucí hodnota nákladů (ČR) 151 € 227 € 
Anuita (EU)       14,20 €        21,40 € 
Anuita (ČR)         8,80 €        13,30 € 
Celkové roční náklady 
zavedení systému eCall  
do všech vozidel v EU 
3 383 900 000 € 5 099 600 000 € 
Celkové roční náklady 
zavedení systému eCall  
do všech vozidel v ČR 
     38 900 000 €      58 800 000 € 
Zdroj: Vlastní zpracování. 
 
 
Dalšími náklady, které je nutné spočítat, jsou náklady na modernizaci PSAP center. Tyto 
náklady jsou odhadovány na 30 000 € až 50 000 €
1
 na jedno PSAP centrum. Výzkumem 
uvedeným v práci SEiSS bylo vypočteno, že na 310 000 obyvatel je nutné mít jedno PSAP 
centrum. V roce 2008 byla populace Evropské unie 497 649 125
2
 obyvatel. Z tohoto čísla 
lze odvodit přibližné množství PSAP center pro Evropskou unii rovnající se číslu 1 605. 
Množství 14
3
 PSAP center pro Českou republiku je převzato z počtu telefonních center 
tísňového volání 112, která budou pouze modernizována pro příjem dat ze systému eCall. 
Pro výpočet celkových ročních nákladů na modernizaci PSAP center je využit stejný 
postup, jako u nákladů na zavedení systému eCall, pouze odpisové období je stanoveno  
na 20 let, jak již bylo uvedeno na začátku této podkapitoly. Výsledky jsou uvedeny 
v tabulce 9. 
  
                                                          
1 ABEL, J., BAUM, H., a kol. Exploratory Study on the potential socio-economic impact of the introduction of Intelligent 
Safety Systems in Road Vehicles [online]. Institute for Transport Economics, 2005, s. 110 [cit. 2010-03-31]. Dostupný  
z: <http://www.eimpact.info/download/Final_SEiSS.pdf> 
2 Total population [online]. Eurostat, 2010. Dostupný z: <http://epp.eurostat.ec.europa.eu/portal/page/portal/eurostat/ 
home/> 
3 Centra tísňového volání [online]. Generální ředitelství Hasičského záchranného sboru ČR, 2010, [cit. 2010-04-06]. 
Dostupný z: <http://www.hzscr.cz/docDetail.aspx?docid=6173&docType=&chnum=4> 
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Tab. 9: Výpočet nákladů na modernizaci PSAP center 
  
Cena modernizace PSAP centra 
     30 000 €     50 000 € 
Budoucí hodnota nákladů      50 200 €     90 300 € 
Anuita        1 870 €       3 360 € 
Celkové roční náklady 
modernizace PSAP center 
v EU 
3 000 000 € 5 400 000 € 
Celkové roční náklady 
modernizace PSAP center 
v ČR 
     26 000 €     47 000 € 
Zdroj: Vlastní zpracování. 
 
 
Posledními náklady, které je nutné vypočítat, jsou náklady na výcvik personálu PSAP 
center. Průměrný počet pracovníků jednoho PSAP centra je odhadován na 60 a náklady  
na jejich výcvik ročně v rozsahu 300 € až 500 €
1
. Pro výpočet dále využijeme počet PSAP 
center uvedený u výpočtu předchozích nákladů na modernizaci PSAP center. Výsledné 
náklady jsou uvedeny v tabulce 10. 
 
Tab. 10: Výpočet nákladů na výcvik personálu PSAP center 
  
Cena výcviku pracovníka PSAP centra 
300 € 500 € 
Celkové roční náklady 
na výcvik pracovníků 
PSAP center v EU 
28 900 000 € 48 200 000 € 
Celkové roční náklady 
na výcvik pracovníků 
PSAP center v ČR 
    252 000 €      420 000 € 
Zdroj: Vlastní zpracování. 
  
                                                          
1 ABEL, J., BAUM, H., a kol. Exploratory Study on the potential socio-economic impact of the introduction of Intelligent 




5.6.3 Výsledné porovnání přínosů a nákladů 
 
Posledním krokem této kalkulace je porovnání přínosů a nákladů na zavedení a provoz 
systému tísňového volání eCall. Abychom získali maximální a minimální možný 
koeficient nákladů a přínosů je nutné provést následující srovnání. V případě minimálního 
koeficientu porovnat minimální roční úsporu nákladů s maximálními ročními náklady  
a opačně pro získání maximálního koeficientu porovnat maximální roční úsporu nákladů 
s minimálními ročními náklady. Výsledné srovnání přínosů a nákladů pro Evropskou unii 
je uvedeno v tabulce 11 a srovnání pro Českou republiku v tabulce 12. 
 
Tab. 11: Porovnání přínosů a nákladů systému tísňového volání eCall pro EU 
Roční přínosy Minimální Maximální 
Úspora nákladů na dopravní nehody 5 286 800 000 € 10 460 300 000 € 




   170 000 000 €   4 000 000 000 € 
Celkové uspořené náklady 5 456 800 000 € 14 460 300 000 € 
Roční náklady Maximální Minimální 
Náklady na instalaci systému eCall 5 099 600 000 €   3 383 900 000 € 
Náklady na modernizaci PSAP center       5 400 000 €         3 000 000 € 
Náklady na výcvik pracovníků PSAP 
center 
    48 200 000 €        28 900 000 € 
Celkové náklady 5 153 200 000 €   3 415 800 000 € 
Koeficient přínosů a nákladů
 2
 1,03 3,06 
Koeficient přínosů a nákladů
 3
 1,06 4,23 
Zdroj: Vlastní zpracování. 
 
 
Pesimistický výsledek srovnání, koeficient nákladů a přínosů 1,06, respektive 1,03, 
ukazuje, že i v případě nízkého dopadu a vysokých nákladů je uvedení systému tísňového 
volání eCall oprávněné, neboť roční uspořené náklady přesahují roční náklady potřebné  
na zavedení tohoto systému.  
                                                          
1 ABEL, J., BAUM, H., a kol. Exploratory Study on the potential socio-economic impact of the introduction of Intelligent 
Safety Systems in Road Vehicles [online]. Institute for Transport Economics, 2005, s. 110. Dostupný  
z: <http://www.eimpact.info/download/Final_SEiSS.pdf> 
2 Bez započtení úspor nákladů způsobených dopravními zácpami. 
3 Včetně úspor nákladů způsobených dopravními zácpami. 
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Optimistický výsledek srovnání, koeficient nákladů a přínosů 4,23, respektive 3,06, 
ukazuje nejlepší možný dopad implementace systému tísňového volání eCall. Převedeme-li 
tento koeficient na peníze, lze předpokládat, že každé investované 1 € přinese společnosti 
4,23 €, respektive 3, 06 €. 
 
Na závěr porovnání přínosů a nákladů pro Evropskou unii je nutné uvést, že oproti 
zmiňované práci SEiSS bylo dosaženo jiných výsledků, neboť tato práce počítala se dvěma 
různými tabulkami cen (nákladů) jednotlivých typů dopravních nehod, což se podstatně 
promítnulo do závěrečného srovnání. 
 
Tab. 12: Porovnání přínosů a nákladů systému tísňového volání eCall pro ČR 
Roční přínosy Minimální Maximální 
Úspora nákladů na dopravní nehody 92 400 000 € 207 800 000 € 
Celkové uspořené náklady 92 400 000 € 207 800 000 € 
Roční náklady Maximální Minimální 
Náklady na instalaci systému eCall 58 800 000 €   38 900 000 € 
Náklady na modernizaci PSAP center       47 000 €          26 000 € 
Náklady na výcvik pracovníků PSAP 
center 
     420 000 €        252 000 € 
Celkové náklady 59 267 000 €   39 178 000 € 
Koeficient přínosů a nákladů 1,56 5,30 
Zdroj: Vlastní zpracování. 
 
 
U výsledků kalkulace přínosů a nákladů pro Českou republiku je opět zřejmý pozitivní 
dopad implementace systému tísňového volání eCall. Jak u optimistického, tak  
i u pesimistického náhledu na systém eCall uspořené náklady převyšují náklady  
na implementaci. Vezmeme-li v úvahu i fakt, že při modernizaci operačních středisek 
v České republice by měly být ušetřeny až dvě třetiny nákladů, koeficienty přínosů  
a nákladů by se ještě nepatrně zvýšily. Toto vše jednoznačně naznačuje, že zavedení 
systému tísňového volání eCall v České republice je správným krokem. 
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6 Konfrontace alternativních systémů nouzového volání se systémem 
nouzového volání eCall 
 
Další důležitou částí této práce je porovnání systémů tísňového volání, které jsou dostupné 
na trhu, se systémem eCall. Tato práce je zaměřena výlučně na systémy instalované  
do nově vyrobených automobilů, ačkoliv možnost instalace systémů tísňového volání  
do starších vozidel bude také zmíněna. Na trhu se vyskytuje poměrně velké množství 
systémů tísňového volání, proto byly pro účel této práce vybrány pouze některé z nich, 
ovšem dá se říci, že jsou to systémy nejznámější. Ačkoli většina z těchto systémů nabízí 
podobné služby, lze z toho srovnání odvodit nejpodstatnější funkce, které by neměly 
chybět u systému eCall, a také další možné funkce a služby, o které by bylo možné rozšířit 
a vylepšit systém eCall v budoucnosti. Veškeré ceny alternativních systémů tísňového 
volání jsou uváděny v amerických dolarech ($) a zároveň jsou přepočítány na české koruny 
(Kč) podle kurzu 18,70 Kč za 1 $ se zaokrouhlením na celé stokoruny. 
 
 
6.1 Alternativní systémy nouzového volání 
 
Pro porovnání byly vybrány následující telematické systémy od světových výrobců 
automobilů poskytující jak automaticky, tak i manuálně aktivované nouzové volání: 
 
1. General Motors – systém OnStar, 
2. Mercedes-Benz – systémy TeleAid a mbrace, 
3. BMW – systém BMW Assist, 
4. Lexus – systémy Lexus Link a Lexus Enform, 
5. Ford – systém Sync, 
6. Volvo – systém OnCall, 
7. PSA Peugeot Citroën. 
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6.1.1 General Motors – OnStar 
 
OnStar je pravděpodobně jeden z nejznámějších systémů nouzového volání na světě.  
Je to systém nabízený automobilkou General Motors, který byl představen v roce 1996. 
Jedná se o bezpečnostní a zabezpečovací systém, který využívá k určení polohy 
družicového navigačního signálu a signálu sítě mobilních operátorů. Hlavní funkcí tohoto 
systému je automatické oznámení nehody, včetně předání údajů o její přesné poloze  
a dalších informací získaných ze senzorů umístěných ve vozidle. Pokud dojde k nehodě, 
systém je sám schopen vyhodnotit závažnost havárie na základě informací ze senzorů, jako 
je rychlost vozidla před nárazem, celkové poškození vozidla atd. Kromě automatického 
oznámení nehody OnStar nabízí i řadu doplňkových služeb, jako například nalezení 
ukradeného vozidla, odemknutí vozidla na dálku, diagnostiku technického stavu vozidla, 
asistenční službu a mnoho dalších. 
 
Jelikož systém OnStar poskytuje poměrně veliké množství služeb, využívá i rozličné 
technologie. My se zaměříme hlavně na ty, které jsou využity v případě dopravní nehody, 
ke kontaktování složek záchranného systému. Systém automatického upozornění  
na nehodu zahrnuje v případě systému OnStar čtyři komponenty: senzory, snímací 
diagnostickou jednotku, jednotku VCIM
1
 a anténu. Systém funguje následovně. Dojde-li  
k havárii, senzory uvnitř vozidla okamžitě přepošlou tuto informaci do snímací 
diagnostické jednotky. Tato jednotka, která průběžně zaznamenává data týkající se vozidla 
a je vybavena i akcelerometrem, vytvoří zprávu obsahující všechny podstatné informace  
a odešle ji do jednotky VCIM, která se již postará o přenos této zprávy z vozidla  
do tísňového centra. Operátor centra na základě této zprávy využije integrovaného GPS 
modulu vozidla pro jeho lokalizaci a spojí se s ním. V případě potřeby operátor okamžitě 
kontaktuje záchranné složky, kterým předá všechny informace týkající se havarovaného 
vozidla. [27] 
 
                                                          
1 Vehicle Comm and Interface Module – jednotka umožňující přenos signálu z vozidla přes anténu do tísňového centra 
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Seznam všech sluţeb nabízených systémem OnStar
1
: 
 automatické oznámení nehody, 
 nouzové volání, 
 krizová asistenční služba, 
 pomoc při hledání odcizeného vozidla (zahrnuje nejen nalezení, ale i zastavení 
vozidla na dálku), 
 odemknutí vozidla na dálku, 
 asistenční služba, 
 identifikace vozidla na dálku (např. pro jednodušší nalezení vozidla na parkovišti 
apod.), 
 diagnostika technického stavu vozidla, 
 hands-free volání, 
 navigace. 
 
Sluţby jsou nabízené ve dvou moţných balíčcích
2
: 
1. Safe&Sound v hodnotě 199 $ (3 700 Kč) za rok obsahující veškeré výše uvedené 
služby, kromě navigace. 
2. Directions&Connections v hodnotě 299 $ (5 600 Kč) za rok, který obsahuje 
všechny zmiňované služby.  
 
  
                                                          
1 Plans & Pricing [online]. OnStar, 2010 [cit. 2010-03-16]. Dostupný z WWW: < http://www.onstar.com/us_english/ 
jsp/plans/index.jsp> 




6.1.2 Mercedes-Benz – TeleAid a mbrace 
 
TeleAid 
TeleAid je telematický záchranný systém (obr. 12) poskytovaný automobilkou Mercedes-
Benz. Tento systém je v případě nehody schopen vyslat nouzový signál, který obsahuje 
nejen přesnou polohu havarovaného vozidla, jeho typ a barvu pro snadnější identifikaci  
a připravenost složek záchranného systému, ale také informaci o předpokládané závažnosti 




 a airbagů. 
Nedílnou součástí celého systému je i klientské asistenční centrum, přes které je například 
možné přivolat pomoc v případě poruchy vozidla nebo získat potřebné informace. 
Funkčnost a spolehlivost systému i v případě závažné dopravní nehody zajišťuje 
integrovaná náhradní baterie a anténa. 
 
 
Obr. 12: SOS tlačítko systému tísňového volání TeleAid 
Zdroj: MERCEDES-BENZ REACHES DRIVERS VIA SATELLITE WITH ALL-NEW TeleAid 
SYSTEM [online]. Mercedes 500SEC.com. Dostupný z WWW: < http://500sec.com/tele-aid/> 
                                                          
1 Anti-lock Braking System – v překladu protiblokovací systém 
2 Electronic Power Steering – v překladu elektrický posilovač řízení 
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Jelikož systém TeleAid již byl nahrazen novějším systémem mbrace, nebylo možné nalézt 
přesné technické detaily tohoto systému. Automatické tísňové volání je podobně jako  
u systému OnStar aktivováno v případě, že řídící jednotka obdrží ze senzorů signál  
o nehodě. Řídící jednotka okamžitě odesílá zprávu obsahující data o nehodě, pozici vozidla 
a vozidle samotném do tísňového centra. Operátor tohoto centra zprávu příjme  
a kontaktuje příslušné složky záchranného systému. [18] 
 
Seznam všech nabízených sluţeb systému TeleAid
1
: 
 automatické oznámení nehody, 
 nouzové volání, 
 asistenční služba, 
 upozornění na pokus o násilné vniknutí do vozu, 
 informační servis, 
 pomoc při hledání odcizeného vozidla, 
 přímé spojení na dealera vozů Mercedes-Benz, 
 odemknutí vozidla na dálku, 
 asistence živého operátora při hledání cesty, 
 možnost využití slevového programu Cross Country Perks, 
 rozšířené dopravní služby, 
 dopravní informace od živého operátora, 
 rozšířená asistenční služba (rezervace hotelů, restaurací, objednání lístků atd.). 
 
Stejně jako u předešlého systému jsou sluţby nabízeny ve dvou moţných balíčcích
2
: 
1. Security & Care v hodnotě 240 $ (4 500 Kč) za rok obsahující všechny výše 
uvedené služby, kromě dopravních informací od živého operátora a rozšířené 
asistenční služby. 
                                                          
1 Connected Vehicle Services [online]. TeleAid website [cit. 2010-03-16]. Dostupný z WWW: 
<http://www.vehicleresponsecenter.com/overview/> 




2. Luxury & Convenience v hodnotě 450 $ (8 400 Kč) za rok, který obsahuje všechny 
v seznamu uvedené služby s výjimkou rozšířené dopravní služby, která  




Na podzim roku 2009 byl systém TeleAid nahrazen novější verzí telematického 
záchranného systému s názvem mbrace, který nabízí ještě více služeb než zmiňovaný 
TeleAid. Oproti systému TeleAid je systém mbrace také zdokonalen o možnost neustálých 
aktualizací, čímž bylo dosaženo, že tento systém nezastarává a že je neustále možné 
přidávat nové aplikace a další služby s přidanou hodnotou. 
 
Proces automatického nouzového volání systému mbrace funguje následovně. V případě, 
že dojde k aktivaci airbagu nebo jiných senzorů umístěných ve vozidle, je okamžitě 
uvedena v činnost telematická kontrolní jednotka (TCU
1
), která vyšle zprávu o nehodě 
obsahující veškeré podrobnosti do tísňového centra. Zpráva obsahuje oznámení o nehodě, 
polohu vozidla, identifikační číslo vozidla (VIN kód) a čas, kdy k nehodě došlo. Operátor 
tísňového centra následně kontaktuje vozidlo a je-li potřeba i záchranné složky, kterým 
poskytne veškeré výše uvedené údaje. [12] 
 
Seznam všech nabízených sluţeb systémem mbrace
2
: 
 automatické oznámení nehody, 
 nouzové volání, 
 asistenční služba, 
 pomoc při hledání odcizeného vozidla, 
 krizová asistenční služba, 
                                                          
1 Telematics Control Unit 




 bezpečná jízda, 
 navigace, 
 služba Search&Send, 
 přeposílání informací nalezených na internetu, 
 informace o dopravě v dané oblasti, 
 předpověď počasí pro danou oblast, 
 zamknutí/odemknutí vozidla na dálku, 
 identifikace vozidla na dálku (např. pro jednodušší nalezení vozidla na parkovišti 
apod.), 
 přímé spojení na dealera vozů Mercedes-Benz, 
 diagnostika technického stavu vozidla, 
 rozšířená asistenční služba (rezervace hotelů, restaurací, objednání lístků atd.). 
 
Sluţby jsou opět nabízeny ve dvou balíčcích: 
1. mbrace1 v hodnotě 280 $ (5 200 Kč) za rok, který obsahuje nejdůležitější 
služby, kromě služeb: přeposílání informací nalezených na internetu, informace 
o dopravě v dané oblasti, předpověď počasí pro danou oblast a rozšířená 
asistenční služba. 
2. mbrace PLUS2 v hodnotě 20 $ (400 Kč) za měsíc představuje rozšíření 
základního balíčku mbrace, jímž si uživatel zpřístupní všechny zbývající služby 
a k tomu navíc extra funkce ostatních služeb. 
  
                                                          
1 mbrace Packages [online]. Mercedes-Benz, 2009 [cit. 2010-03-16]. Dostupný z WWW: < http://mbrace.mbusa.com/ 
mbrace-page.htm> 




6.1.3 BMW Assist 
 
BMW Assist je asistenční služba automobilky BMW, která je v provozu od roku 1999. 
Hlavním cílem tohoto systému je zvýšení bezpečnosti, ale nabízí i další doplňkové služby. 
Stejně jako u výše zmiňovaných systémů je v případě vážné dopravní nehody automaticky 
vyslán signál, včetně polohy vozidla, záchranářům. Kromě této služby BMW Assist 
poskytuje mnoho dalších služeb, z nichž velmi zajímavou je informační telefonní služba, 
která obsahuje několik milionů telefonních čísel, včetně kontaktů a hodnocení restaurací, 
pohotovostí, lékáren atd. Další zajímavou funkcí tohoto systému je možnost přeposílání 
informací nalezených na internetu pomocí internetového portálu BMW Assist přímo  
do automobilu (např. adresy nalezené na Google Maps je možné přímo zaslat  
do navigačního systému). 
 
Automatické oznámení nehody probíhá téměř úplně stejně jako v předešlých případech. 
Opět je v okamžiku aktivace senzorů umístěných ve vozidle odeslána zpráva obsahující 
údaje o nehodě do tísňového centra. Prvním rozdílem oproti již představeným systémům 
alternativního tísňového volání spočívá v tom, že již během odesílání zprávy dochází 
k navázání telefonického spojení s operátorem příslušného tísňového centra, což v zásadě 
urychlí celý proces kontaktování složek záchranného systému. Druhý rozdíl spočívá  
ve využití přenesených dat, která jsou v tísňovém centru vyhodnocena speciálním 
algoritmem, který určí možnou závažnost zranění. Tato informace je důležitá pro lepší 
připravenost záchranářů, neboť předběžně vědí, na jaký typ zásahu se připravit. [11] 
 
Seznam všech nabízených sluţeb
1
: 
 automatické oznámení nehody, 
 nouzové volání, 
 asistenční služba, 
                                                          




 pomoc při hledání odcizeného vozidla, 
 odemknutí vozidla na dálku, 
 informační telefonní služba, 
 přeposílání informací nalezených na internetu (služba MyInfo), 
 volání přes operátora, 
 rozšířená asistenční služba (rezervace hotelů, restaurací, objednání lístků atd.), 
 BMW Search (přístup k informacím o počasí apod.), 
 dopravní informace. 
 
K dispozici jsou dva balíčky sluţeb
1
: 
1. Safety plan v hodnotě 199 $ (3 700 Kč) za rok, který obsahuje služby ze seznamu 
uvedeného výše s výjimkou posledních čtyř. 
2. Convenience plan v hodnotě 199 $ (3 700 Kč) za rok rozšiřuje balíček Safety plan 
o zbylé čtyři služby, z toho vyplývá, že zakoupení balíčku Safety plan 
je podmínkou pro zakoupení balíčku Convenience plan. 
 
 
6.1.4 Lexus Link a Lexus Enform 
 
Lexus Link 
Systém Lexus Link (obr. 13) byl uveden na trh roku 2000 jako služba zajišťující 
bezpečnost a ochranu jak pasažérů, tak i vozidla samotného, od automobilky Lexus. Tento 
systém, který poskytoval svým uživatelům služby jako kontaktování záchranných složek 
v případě naplnění airbagů, 24hodinovou asistenční službu, vyhledání ukradeného vozidla, 
globální poziční systém apod., byl v letošním roce 2010 nahrazen systémem Lexus Enform 
s podporou systému Safety Connect.  
                                                          





Obr. 13: Umístění ovládacích prvků systému Lexus Link 
Zdroj: Help is on the way! - Lexus - Lexus Link [online]. Myride. Dostupný 
z WWW: <http://www.myride.com/content/shared/articles/templates/index.cfm/ 
article_page_order_int/4/article_id_int/4074> 
 
Zaměříme-li se opět na sled činností systému v případě automatického nouzového volání, 
lze u systému Lexus Link identifikovat šest hlavních komponent nezbytných pro jeho 
funkčnost. První komponentou je jednotka GPS, zajišťující lokalizaci vozidla, dále jsou  
to senzory sledující naplnění airbagu, záložní baterie, anténa, samostatný mikrofon  
a reproduktor. V případě aktivace senzorů sledujících airbag je okamžitě odeslána zpráva  
o poloze vozidla a to buď analogovým nebo digitálním signálem do centra tísňového 
volání. Pokud je to možné, je navázáno telefonní spojení s operátorem tohoto centra  
pro posouzení nastalé situace. V případě potřeby je operátor oprávněn kontaktovat 
záchranné složky a poskytnout jim veškeré dostupné informace. [32] 
 
Seznam všech nabízených sluţeb systémem Lexus Link
1
: 
 automatické oznámení nehody, 
                                                          




 nouzové volání, 
 pomoc při hledání odcizeného vozidla, 
 asistenční služba, 
 zamknutí/odemknutí vozidla na dálku, 
 identifikace vozidla na dálku (např. pro jednodušší nalezení vozidla na parkovišti 
apod.), 
 možnost nahrání rady od operátora pro pozdější využití (až do 2 min.), 
 navigace, 
 rozšířená asistenční služba (rezervace hotelů, restaurací, objednání lístků atd.), 
 služba Ride assist (v případě nemožnosti řízení vozidla operátor zajistí náhradní 
způsob dopravy). 
 
Dostupné jsou opět dva balíčky
1
: 
1. Safety plan v hodnotě 199 $ (3 700 Kč) za rok obsahuje prvních šest služeb  
ze seznamu sestaveného výše. 
2. Directions plan v hodnotě 399 $ (7 500 Kč) za rok obsahuje všechny služby  
ze seznamu, tedy celý balíček Safety plan plus další služby. 
 
 
Lexus Enform a Safety Connect 
Záměrem systému Safety Connect od automobilky Lexus je poskytnutí rychlé pomoci 
v nouzových situacích. Jelikož je tento systém vybaven technologií GPS, umožňuje 
předání přesné polohy vozidla záchranným složkám přes operátora reakčního centra. 
Systém Safety Connect poskytuje čtyři základní bezpečnostní služby: SOS službu, 
rozšířenou asistenční službu, automatické kontaktování záchranných složek v případě 
nehody a lokalizaci ukradeného vozidla. V zásadě systém Safety Connect vychází  
                                                          




ze systému Lexus Link. Z tohoto důvodu není třeba zabíhat do dalších podrobností, neboť 
vše podstatné již bylo řečeno u systému Lexus Link. 
 
Lexus Enform obsahuje všechny vymoženosti systému Safety Connect, ke kterým dále 
nabízí dvě prémiové vlastnosti: asistenční službu pro vyhledání cíle cesty (Destination 
Assist), která je dostupná 24 hodin denně a službu eDestination, která umožňuje 
jednoduché vyhledání, definici a správu destinací přes osobní počítač a následné využití 
těchto destinací během cest ve vozidle. 
 
Seznam sluţeb nabízených v rámci systému Lexus Enform
1
: 
 automatické oznámení nehody, 
 nouzové volání, 
 asistenční služba, 
 pomoc při hledání odcizeného vozidla, 
 asistenční služba pro vyhledání cíle cesty, 





1. Safety Connect v hodnotě přibližně 140 $ (2 600 Kč) za rok obsahující první čtyři 
služby ze seznamu uvedeného výše. 
2. Lexus Enform with Safety Connect v hodnotě přibližně 265 $ (5 000 Kč) za rok, 
který obsahuje, jak již sám název napovídá, celý balíček Safety Connect doplněný  
o dvě další služby (asistenční službu pro vyhledání cíle cest a službu eDestination). 
  
                                                          
1 Lexus Enform with Safetz Connect [online]. Lexus, 2010 [cit. 2010-03-18]. Dostupný z WWW:  
<http://www.lexus.com/ models/LS/accessories/enform.html> 




6.1.5 Ford Sync 
 
Ačkoliv tento systém sám o sobě není systémem nouzového volání, jedna z jeho nadstaveb 
se jím stává, tudíž zahrnutí tohoto systému do srovnání v této práci je opodstatněné. Ford 
Sync vznikl v roce 2007 jako komunikační a zábavní systém schopný propojení 
s mobilními telefony a hudebními přehrávači. Systém byl vytvořen za spolupráce 
automobilky Ford a softwarové firmy Microsoft s vizí, že nové funkce bude možné 
implementovat pouhým upgradem softwaru. V současné době je na výběr poměrně velké 
množství funkcí a služeb. Nadstavba, na kterou bude v této práci kladen největší důraz,  
je 911 Assist, i když nelze opomíjet ani navigaci nebo diagnostiku automobilu na dálku, 
neboť svým způsobem i tyto funkce přispívají ke zvýšení bezpečnosti. 
 
Funkce systému 911 Assist je založena na bezdrátovém propojení mobilního telefonu 
uživatele vozidla a systému Sync. Celý systém je navržen tak, aby v případě naplnění 
airbagů nebo odpojení přívodu paliva, automaticky vytočil linku tísňového volání a pokud  
by pasažéři vozidla nebyli schopni komunikovat, automaticky přehrál nahrávku informující 
o nehodě. Z pohledu již zmíněných systémů je obrovskou nevýhodou systému 911 Assist 
nepřítomnost jednotky GPS a tudíž nemožnost odeslání přesné pozice havarovaného 
vozidla. Mobilní telefon je sice možné vyhledat pomocí triangulace telefonního signálu, 
ale v některých případech tato možnost nemusí být dostupná nebo funkční. Další 
nevýhodou je samotné napojení systému na mobilní telefon. Právě mobilní telefon je 
možné označit za slabý článek řetězce spojení vozidla s krizovým centrem. Pokud 
vezmeme v úvahu všechny ostatní systémy tísňového volání, hlavní důraz je kladen na 
odolnost celé jednotky proti nárazu a schopnost vysílání i po těžkých dopravních 
nehodách. V případě systému Sync není nikde zaručeno, že se mobilní telefon bude 
schopen spojit s tímto systémem, že bude přítomen ve vozidle, že mobilní telefon nebude 
z vozidla vlivem nárazu vymrštěn nebo že nebude během nárazu poškozen. Toto jsou 
důležité aspekty, které tento systém bohužel neřeší. Na druhou stranu je ovšem nutné 
zmínit jednu podstatnou kladnou stránku tohoto systému. Všechny výše zmíněné systémy 
fungují na principu, kdy je jako první kontaktován operátor poskytovatele služby  
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a až následně operátor záchranných složek. V případě systému 911 Assist je to ovšem 
jinak. Nouzové volání je přímo směřováno na operátora záchranných složek, tudíž 
nedochází ke ztrátě drahocenného času přepojováním z jednoho operátora na druhého  
a reakce na nehodu může být podstatně rychlejší. [24] 
 
Seznam všech nabízených sluţeb
1
: 
 automatické oznámení nehody, 
 nouzové volání, 
 navigace, 
 diagnostika automobilu na dálku, 
 dopravní zpravodajství, 
 předpověď počasí, 
 služba Business search, 
 další služby zábavního charakteru. 
 
Systém Sync je v současnosti dostupný pouze v USA, Kanadě a Mexiku a to u značek 
Ford, Lincoln a Mercury. Ceny instalace se liší v závislosti na zemi. Například v USA  





6.1.6 Volvo On Call 
 
Systém Volvo On Call je jeden z prvních ponárazových systémů na světě nabízených 
švédským výrobcem vozidel Volvo. Vývoj tohoto systému započal v roce 2000 a během 
                                                          
1 About SYNC. [online]. Ford Motor Company, 2010 [cit. 2010-03-18]. Dostupný z WWW: 
<http://www.fordvehicles.com/technology/sync/about/> 




desetiletí doznal značného zdokonalení. V současné době je systém Volvo On Call nabízen 
jako standardní balíček služeb. Tento systém je založen na technologii využívající 
družicový navigační systém a integrovaný GSM mobilní telefon. V případě těžké havárie 
nebo jiné potřeby je k dispozici záložní anténa pro zajištění funkčnosti systému On Call. 
Automatická funkce tísňového volání je aktivována v případě nehody, kdy dojde 
k naplnění alespoň jednoho airbagu anebo aktivaci senzorů sledujících bezpečnostní pásy. 
Jako v předchozích případech dojde ke kontaktování tísňového centra poskytovatele služby 
a jsou mu předány informace týkající se přesné polohy automobilu, počtu pasažérů 
v automobilu, zda byli připoutáni, zda byly naplněny airbagy apod. Tohoto všeho  
je dosaženo prostřednictvím integrovaného mobilního telefonu, který v jednom okamžiku 
odesílá zprávu a současně navazuje hlasové spojení mezi pasažéry vozidla a operátorem 
tísňového centra. [56] 
 
Seznam všech nabízených sluţeb
1
: 
 automatické oznámení nehody, 
 nouzové volání, 
 asistenční služba, 
 odemknutí vozidla na dálku, 
 pomoc při hledání odcizeného vozidla, 
 upozornění na pokus o násilné vniknutí do vozu. 
 
Sluţby systému Volvo On Call jsou nabízeny ve dvou balíčcích: 
1. Safety package obsahuje první tři ze služeb uvedených v seznamu. 
2. Security package obsahuje zbývající tři poslední služby ze seznamu. 
 
                                                          




Cena jednotlivých balíčků není momentálně známá, neboť oba balíčky je možné využívat  
u nově vyrobených automobilů Volvo po čtyři roky zcela zdarma. Po uplynutí těchto čtyř 





6.1.7 PSA Peugeot Citroën 
 
Skupina PSA Peugeot Citroën se věnuje vývoji ponárazových systémů tísňového volání  
od roku 2003. Během této doby se stala největším evropským poskytovatelem těchto 
systémů. Od počátku roku 2010 tato skupina díky spolupráci s firmou P&TLuxembourg 
nabízí jako jediná ze zde zmíněných poskytovatelů systému nouzového volání systém 
automatického tísňového volání zcela zdarma v rámci celé Evropské unie a dalších států 
(Švýcarsko, Norsko, Island). Tohoto prvenství dosáhla oddělením funkce tísňového volání 
od ostatních běžně poskytovaných služeb. Nyní je ve vozidlech vyráběných skupinou PSA 
Peugeot Citroën instalována autonomní telematická jednotka, do které byla 
implementována SIM karta a jejíž součástí je i GPS modul. Toto řešení zajišťuje nejen 
samostatnost funkce systému tísňového volání, ale i možnost zpoplatněného využití SIM 
karty ostatními telematickými službami, které se připojují bezdrátovou technologií 
Bluetooth. Další služby, které skupina PSA poskytuje, jsou uvedeny v následujícím 
seznamu. [40] 
 
Seznam všech nabízených sluţeb
2
: 
 automatické oznámení nehody, 
 nouzové volání, 
 asistenční služba, 
 hands-free volání, 
                                                          
1 Questions & Answers [online]. Volvo Cars [cit. 2010-03-18]. Dostupný z WWW: <http://www.volvocars.com/us/sales-
services/services/volvo_maintenance_services/roadside_assistance/Pages/QuestionsAndAnswers.aspx#a5> 
2Automotive telematics : a strategy for safety, mobility, and the environment [online]. PSA Peugeot Citroën, 2007  




 služba usnadňující nalezení destinace cesty, 
 diagnostika automobilu na dálku. 
 
Sluţby skupiny PSA Peugeot Citroën jsou nabízeny v následujících balíčcích (bohužel 
nebylo možné nalézt údaje týkající se ceny těchto balíčků): 
1. Assistance Services obsahuje prvních pět služeb z uvedeného seznamu. 
2. Peugeot Services Mobiles je balíček obsahující službu usnadňující nalezení 
destinace cesty a několik dalších méně důležitých služeb, využitelných povětšinou 
pouze ve Francii. 
 
 
6.1.8 Další poskytovatelé tísňového volání 
 
Dalšími poskytovateli systémů automatického tísňového volání jsou i výrobci 
autopříslušenství. Je pravděpodobné, že po uzákonění systému eCall nabídka na trhu 
s těmito řešeními prudce vzroste, jelikož bude existovat velké množství zájemců o tento 
systém mezi majiteli starších vozidel. Tento přístup je vhodný pro další rozšíření systému 
eCall, ale je nutné si uvědomit, že s integrací systému eCall do starších vozidel bude 
spojeno mnoho problémů týkajících se umístění senzorů, vyhodnocení jejich signálů apod. 
Toto bude mít s velkou pravděpodobností vliv na rozpoznání nehody a tedy i horší 
funkčnost než u systémů přímo integrovaných samotnými výrobci automobilů, již během 
výroby vozidla. Z důvodu prozatímní nejasnosti podmínek integrace do vozidel a též 
pravděpodobné omezené funkčnosti nebudou tyto systémy zahrnuty do porovnání systému 




6.2 Porovnání alternativních systémů tísňového volání se systémem eCall 
 
Tato podkapitola se zabývá porovnáním výše definovaných alternativních systémů 
tísňového volání s evropským systémem tísňového volání eCall. Jednotlivá porovnání jsou 
rozdělena do následujících tří oblastí. První oblastí, která bude srovnávána, je technologie 
přenosu dat, a to včetně toho, jaká data jsou přenášena. Druhou oblastí jsou poskytované 




6.2.1 Technologie a obsah přenosu dat 
 
Technologie obecně a zvláště pak technologie přenosu dat je jednou z nejdůležitějších 
stránek všech systémů nouzového volání. Nejenže je potřeba zajistit neustálou aktuálnost 
dat, ale též spolehlivost systému a obzvláště pak rychlost a spolehlivost celého procesu 
přenosu dat. 
 
Technologie sběru dat 
Zaměříme-li se nejprve na technologie sběru dat a jejich aktuálnost, dojdeme k závěru,  
že většina zde zmiňovaných systémů disponuje nějakým typem diagnostické jednotky, 
která průběžně nebo v určitých časových intervalech získává údaje o vozidle z různých 
senzorů a zaznamenává je do své interní paměti. Výjimkou je systém Sync, který  
se v případě dopravní nehody pouze automaticky spojí s linkou tísňového volání, tedy 
nesbírá a ani neodesílá žádná data. Vrátíme-li se zpět k diagnostické jednotce, lze obecně 
říci, že tato jednotka zaznamenává data o poloze vozidla, která jsou získávána pomocí 
družicového polohovacího systému GPS, času, případně rychlosti, počtu pasažérů nebo 
využití bezpečnostních pásů. Kromě průběžně získávaných dat tato jednotka také 
disponuje daty identifikujícími vozidlo. Tato data se opět liší v závislosti na výrobci 
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daného systému, ale pro úplnost lze říci, že jsou to data týkající se výrobce automobilu, 
modelu vozu, typu pohonných hmot, dále to může být i VIN kód, barva vozidla atd.  
Ve výčtu informací identifikujících vozidlo by se dalo dále pokračovat, ale tyto patří mezi 
nejčastěji využívané. Zvláštní funkcí některých ze systémů je i odhad závažnosti nehody, 
který je vyvozen ze síly a směru nárazu, rychlosti a dalších parametrů získaných senzory 
vozidla během nárazu. Tato funkce je nabízena systémy OnStar, TeleAid/mbrace a BMW 
Assist. Pro záchranné složky je toto další ze zásadních informací, neboť se lze dopředu 
připravit na zásah a celý jeho průběh optimalizovat z pohledu množství záchranných 
jednotek a jejich vybavení. 
 
Porovnáním technologií sběru dat u systému eCall a alternativních systémů nouzového 
volání dojdeme k závěru, že v zásadě se tyto systémy od sebe moc neodlišují, alespoň tedy 
v případě pokud budeme srovnávat alternativní systémy s nejaktuálnějšími specifikacemi 
systému eCall. I v případě systému tísňového volání eCall by měla být ve vozidle umístěna 
jednotka průběžně zaznamenávající data o poloze vozidla získaných z družicového 
polohovacího systému GPS (v budoucnosti bude dostupná i alternativa v podobě 
družicového systému Galileo). Dále by tato jednotka měla zaznamenávat informace o čase 
a aktuálním počtu pasažérů ve vozidle. Oproti výše zmiňovaným systémům by měla být 
jednotka systému eCall schopna určit i směr pohybu vozidla. Významnost této informace 
pro rychlý zásah záchranných složek je opodstatněná. Vezmeme-li v úvahu například 
dopravní nehodu, která se odehrála na dálnici, je směr pohybu havarovaného vozidla 
podstatný k určení správného nájezdu na dálnici pro záchranné složky. Již několikrát  
se stalo, že směr pohybu vozidla nebyl přesně znám. Sanitka najela na dálnici ve špatném 
směru a musela se vracet přes následující sjezd zpět. Toto zásadním způsobem ovlivňuje 
rychlost provedeného zásahu a snižuje šance na přežití účastníků dopravní nehody. 
Zaměříme-li se na data identifikující vozidlo, tak i v tomto případě je poměrně velká shoda 
se systémy alternativního tísňového volání a systému eCall. Vozidlová jednotka eCall by 
měla uchovávat data o typu pohonných hmot, VIN kód a oproti jiným systémům  
i informaci o typu vozidla. Obsažení této informace v datové zprávě MSD nasvědčuje 
pravděpodobné implementaci systému eCall i do jiných než osobních vozidel. V současné 
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době se diskutuje pouze o možném využití systému eCall u vozidel převážejících 
nebezpečný náklad, tudíž rozšíření mezi další typy vozidel je otázkou budoucnosti.  
 
Porovnáním technologií sběru dat a jejich aktuálnosti u alternativních systémů nouzového 
volání a systému eCall bylo dosaženo následujících zjištění a doporučení. Momentálně 
navrhovaná datová zpráva MSD odesílaná vozidlovou jednotkou eCall obsahuje všechna 
nejdůležitější data, s výjimkou dat týkajících se přímo nárazu vozidla. Jistě by stálo  
za zvážení přidání dat týkajících se rychlosti vozidla v okamžiku nárazu, typu nárazu 
(boční, čelní atd.) a polohy vozidla po nárazu (tzn. zda došlo k převrácení vozidla).  
Ve spojení s těmito daty by bylo možné do budoucna aktualizovat celou jednotku systému 
eCall, která by sama dokázala určit závažnost nehody, jak je tomu u některých 
z uvedených alternativních systému. Z porovnání dat identifikujících vozidlo vyplývá,  
že systém eCall využívá všechny nejdůležitější potřebné informace. Je sice pravda,  
že některé alternativní systémy poskytují i data týkající se výrobce vozidla či případně jeho 
barvy. Jelikož je ovšem kladen velký důraz na minimální velikost MSD zprávy a zmíněné 
informace jsou zjistitelné dekódováním VIN kódu vozidla, je poměrně zbytečné datovou 
zprávu (MSD) takto rozšiřovat. 
 
Spolehlivost systému 
Druhou oblastí technologie, na kterou se zaměříme, je konstrukce celého systému 
nouzového volání, která je zásadní pro jeho spolehlivost a funkčnost. Bohužel není možné 
porovnat samotnou odolnost jednotlivých systémů proti nárazu, tudíž se zde zaměříme 
pouze na porovnání komponent. Podle dostupných specifikací se u vozidlové jednotky 
systému eCall počítá s velmi dobrou odolností proti nárazům, neboť na rozdíl od ostatních 
alternativních systémů, eCall je výhradně určen pro poskytování nouzového volání. 
 
Porovnáme-li alternativní systémy nouzového volání z hlediska jejich komponent, dojdeme 
k závěru, že většina těchto systémů má k dispozici záložní anténu a baterii. Bohužel 
některé ze systémů (BMW Assist, Sync) spoléhají pouze na hlavní anténu, která bývá při 
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vážnějších dopravních nehodách často poškozena. Dalším velkým nedostatkem většiny 
alternativních systémů je využití audio-systému vozidla pro komunikaci s operátorem 
tísňového centra. U většiny vážných dopravních nehod dochází k velkému poškození 
vozidla spojeného s vyřazením většiny hlavních systémů, včetně audio-systému nebo 
autobaterie. V těchto případech tedy prakticky není možné využít systém tísňového volání 
k hlasové komunikaci s operátorem. Právě z tohoto důvodu by měl mít každý systém 
nouzového volání integrovaný jak mikrofon, tak i reproduktor. V této oblasti nelze 
evropskému systému nouzového volání eCall momentálně nic vytknout, neboť vozidlová 
jednotka eCall by měla disponovat jak náhradní integrovanou anténou, tak i baterií, 
mikrofonem a reproduktorem. 
 
Přenos dat 
Z hlediska technologie přenosu dat lze říci, že všechny uváděné systémy nouzového 
volání, včetně vozidlové jednotky systému eCall, využívají GSM služeb mobilních 
operátorů. Odpověď na otázku, proč právě GSM služby mobilních operátorů, je celkem 
jednoduchá. Mobilní operátoři touto technologií mají pokrytu většinu území Evropy, tudíž 
nabízejí spojení s centrem tísňového volání téměř odkudkoli a to za přijatelnou cenu oproti 
například přenosu dat přes satelit apod. Důležitější otázkou je, jaký typ přenosu systémy 
nouzového volání nabízejí. Bohužel u všech alternativních systémů nouzového volání 
nejsou dostupné veškeré informace týkající se přenosu, ale lze předpokládat, že většina 
systémů bude využívat textové zprávy SMS anebo ojediněle i in-band přenos, který  
je použit i u systému tísňového volání eCall (kapitola 5.3). 
 
Spolehlivost přenosu dat 
V rámci porovnání spolehlivosti přenosu dat SMS zprávou a in-band přenosu se zaměříme 
na následující aspekty: maximální velikost zprávy, rychlost doručení a s tím spojenou  




Jako první se zaměříme na textové zprávy SMS. Jak asi všichni uznají, jedná se o poměrně 





, což je pro potřeby systému nouzového volání dostačující. Podstatnější je ovšem 
rychlost doručení SMS zprávy. Ideální by bylo, aby byla doručena okamžitě po odeslání,  
a operátor komunikující s osádkou vozidla měl všechna potřebná data k dispozici. Zde  
se ovšem dostáváme do oblasti priority zpráv a volání v sítích operátorů. Z tabulky 13  
je zřejmé, že SMS zpráva má minimální prioritu ve srovnání s ostatními datovými toky  
a voláními, což velice oslabuje její pozici pro možnost jejího využití pro systémy 
nouzového volání. Určitě nebude přehnané uvést příklad, kdy z důvodu přetížení nebo 
výpadku sítě, došlo k doručení SMS zprávy až několik hodin po jejím odeslání. 
 
Druhou z možností pro odeslání MSD zprávy je in-band přenos, tedy přenos pod signálem 
nesoucím hlasovou komunikaci. Maximální velikost zprávy přenášené touto technologií 
byla stejně jako v předešlém případě stanovena na 140 bajtů. Zde tedy není žádný rozdíl. 
Zásadním rozdílem oproti SMS zprávám je ovšem rychlost doručení zprávy. Jelikož  
je zpráva přenášena v rámci signálu nouzového volání, je zpráva doručena v okamžiku 
navázání spojení s příslušným PSAP centrem. Z hlediska priority, uvedené v tabulce 13,  
je zřejmé, že jak hovor, tak i přenesená zpráva má maximální prioritu. 
 
Z výše popsaného srovnání tedy vyplývá, že užití SMS zprávy pro přenos datové zprávy 
MSD je možné, ale ne vždy efektivní a spolehlivé, neboť velice záleží na aktuálním 
vytížení sítě operátora apod. Výběr technologie přenosu MSD zprávy pod signálem je jistě 
správným rozhodnutím pro systém nouzového volání eCall. 
  
                                                          
1European Telecommication Standard Institute - Evropský institut pro normalizaci v telekomunikacích 
2 Podle standardu GSM je pro text jedné SMS povoleno 140 bajtů, tedy celkem 1 120 bitů. Pro přenesení jednoho znaku 
je přitom obvykle potřeba osm bitů. Protože jsou ale jednotlivé znaky ze zjednodušené sady pro SMS vyjádřeny pouze 
sedmi bity, vejde se do celkového počtu 1 120 bitů celých 160 znaků (1 120 / 7 = 160). V případě využití znaků s českou 
diakritikou je využito šestnáctibitové kódování Unicode, tedy do 1 120 bitů se vejde 70 znaků (1 120 / 16 = 70). [57] 
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Tab. 13: Priorita mobilních služeb v GSM sítích 
Priorita mobilních sluţeb v GSM sítích: 
1. Nouzový hovor 
2. Obyčejný hovor 
3. GSM data 
4. GPRS data 
5. SMS zpráva 
Zdroj: ITS v podmínkách dopravně-telekomunikačního prostředí 
ČR (802/210/108) – Příloha č. 8 [online]. Fakulta dopravní 





6.2.2 Poskytované sluţby 
 
V současné době, kdy teprve vznikají a schvalují se specifikace systému eCall, je tento 
systém spojován hlavně s nouzovým voláním. Již nyní se ovšem počítá s obohacením 
vozidlové jednotky eCall o další služby. Tento krok je zásadní pro další rozšíření systému 
eCall, což je podpořeno hned několika důvody. Vozidlová jednotka systému eCall bude již 
v prvotní verzi obsahovat technologie, které automobilky v současnosti využívají pro své 
vlastní telematické systémy. Příkladem technologií, respektive komponent, dále 
využitelných jinými telematickými službami jsou integrovaný GPS modul, GSM modem 
s integrovanou SIM kartou nebo různé další senzory sledující stav vozidla. Dalším 
důvodem je snaha každé automobilky poskytnou něco navíc, nějakou užitnou hodnotu, 
která přiláká a přesvědčí potenciální zákazníky o správnosti výběru při koupi nového vozu. 
 
Protože zatím neexistuje žádná specifikace služeb, které by mohla vozidlová jednotka 
eCall do budoucna nabídnout svým uživatelům, budou se této otázce věnovat následující 
odstavce. Doporučené služby byly vyvozeny na základě srovnání alternativních 
telematických systémů charakterizovaných v této práci a technických možností vozidlové 
jednotky systému tísňového volání eCall. Tabulka 14 uvádí zjednodušený
1
 přehled služeb 
                                                          
1 Tabulka nezahrnuje méně často nabízené služby. 
86 
 
poskytovaných alternativními telematickými systémy. Detailní popis jednotlivých systémů 
a jimi nabízených služeb je prezentován v kapitole číslo 6.1. 
 
















































































































































































































































  • • • • • •   • • •   
Directions& 
Connections 
$299 • • • • • • •   • • •   
TeleAid 
Security & Care $240 
    • • • •   • •   • • 
Luxury & Convenience $450 
    • • • •   • •   • • 
mbrace 
mbrace $280 •   • • • • •   • •   • 
mbrace PLUS $240 •   • • • • •   • • • • 
BMW 
Assist 
Safety plan $199 
    • • • •     •   • • 
Convenience plan $199 
    • • • •     •   • • 
Lexus 
Link 
Safety plan $199 
    • • • • •   •       
Directions plan $399 •   • • • • •   •     • 
Lexus 
Enform 
Safety Connect $140 
    • • •       •       
Lexus Enform with 
Safety Connect 
$265 
    • • •       •   • • 
Sync - 
$395 
($495) •   • •           • • • 
OnCall 
Safety package - 
    • • •               
Security package - 
          •   • •       
PSA 




                  •   • 
Zdroj: Vlastní zpracování  
Služby 
Telematické  
systémy a jimi  




První a v současnosti asi nejvyužívanější službou, kterou by mohla vozidlová jednotka 
eCall poskytovat na základě již implementovaných technologií, by byla navigace. Základní 
podmínkou funkce této služby je GPS modul, kterým jak již bylo řečeno, jednotka eCall 
disponuje. Zajímavým rozšířením navigace by byla implementace informační služby 
podobné službě RDS-TMC, která by poskytovala řidiči informace o aktuální dopravní 
situaci, upozorňovala ho na dopravní nehody a doporučovala objízdné trasy. Tato služba 
by mohla být přímo navázána na celý systém eCall. Nyní systém eCall pracuje pouze  
na jednosměrném přenosu dat, tedy informuje o dopravní nehodě centra nouzového volání, 
ale ne jiné řidiče v oblasti nehody. Aktualizace vozidlové jednotky eCall na obousměrný 
přenos dat by přispěla nejen ke zvýšení bezpečnosti dopravy, ale i její plynulosti. 
 
Další službou, kterou by bylo možné implementovat vzhledem k dostupnosti GSM 
modemu v jednotce eCall, je zpoplatněné telefonování a s ním spojená služba hands-free, 
umožňující hlasem ovládané telefonování. V návaznosti na tyto služby by bylo možné 
využívat i rozličné asistenční služby všeho druhu, které by mohly být nabízeny různými 
poskytovateli, a záleželo by jen na řidiči vozidla, kterou by si vybral a navolil v systému 
jako primární pro jednoduché a rychlé kontaktování.  
 
Služba poskytující pomoc při hledání odcizeného vozidla by byla dalším možným 
kandidátem na implementaci do vozidlové jednotky eCall. Jak již bylo řečeno u možnosti 
implementace navigace i zde by se dala využít GPS jednotka integrovaná v této jednotce. 
Stačilo by pouze kontaktovat operátora příslušného asistenčního centra a ten by již vozidlo 
nalezl a v kooperaci s policií vrátil zpět majiteli. 
 
Poslední službou, která bude v této práci zmíněna jako vhodná pro užití v rámci vozidlové 
jednotky systému eCall, je diagnostika technického stavu vozidla na dálku. Všechna nově 
vyrobená vozidla jsou v současnosti již vybavena různými senzory a čidly sledujícími 
jejich technický stav. Díky přítomnosti GSM modemu by bylo možné tato data přenášet  
do specializovaných center, kde by se zpracovala a vyhodnotila pro následné informování 
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majitele o technickém stavu jeho vozidla, zda je potřeba servisní prohlídka apod. Jedinou 
oblastí, která by se musela vyřešit, je způsob přenosu těchto dat do místa zpracování. 
 
Určitě by bylo možné nalézt další služby, pro které by se technologie evropského systému 
tísňového volání eCall dala využít, ale výše zmíněné služby jsou základními  
a v současnosti nejvíce nabízenými výrobci alternativních telematických systémů. 
 
 
6.2.3 Porovnání cen 
 
Porovnáme-li jako první ceny nabízených alternativních telematických systémů, dojdeme 
k závěru, že v průměru se v případě základních balíčků služeb pohybujeme v oblasti 240 $ 
(4 500 Kč) za rok a nadstandardních v oblasti 400 $ (7 500 Kč) za rok. Zajisté jsou toto 
poměrně velké částky, ale musíme si uvědomit, že balíčky nabízejí opravdu velké množství 
služeb. Jelikož evropský systém nouzového volání nyní bude nabízet pouze službu 
automatického a manuálního tísňového volání, cena za pořízení tohoto systému by měla 
být podstatně nižší a jednorázová. Odhady výrobců automobilů se pohybují v rozmezí 60 € 
až 80 €
1
 na výrobu jedné jednotky systému eCall. Připočteme-li další dodatečné náklady, 
jako je instalace zařízení do vozidla apod., dostáváme se na hodnotu 150 €
2
 (3 800 Kč
3
),  
o kterou by měla být navýšena cena nových automobilů. 
 
3 800 Kč není zanedbatelná částka, ale musíme si uvědomit, že je to jednorázová investice. 
Investice do záruky, že v případě nouze nám bude poskytnuta rychlá a profesionální 
pomoc. Zde se nabízí srovnání s pojištěním. V současnosti se lidé po celém světě pojišťují 
na různé neočekávané události, ať už jde o pojištění domu, havarijní nebo životní pojištění. 
                                                          
1 Interní materiály Škoda Auto 
2 Druhé sdělení o e-bezpečnosti - ZPŘÍSTUPNĚNÍ SYSTÉMU ECALL OBČANŮM [online]. Brusel, 2005 [cit 2010-03-
26]. Dostupný z: < http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2005:0431:FIN:CS:PDF> 
3 Pro veškeré přepočty měn byl použit kurz 25,40Kč za 1EUR 
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V porovnání s pojištěním lze systém eCall brát jako výhodnou investici, která sice v lepším 
případě nemusí být vůbec využita, ale v horším může být otázkou přežití. Po pořízení této 
jednotky ještě bude samozřejmě nutné platit provozní náklady. Tyto náklady můžeme 
rozdělit na náklady spojené s modernizací a provozem PSAP center a na provozní náklady 
SIM karet. V případě PSAP center je velmi pravděpodobné, že náklady budou hrazeny 
provozovateli integrovaného záchranného systému, stejně jako je to nyní v případě 
operačních středisek linky 112. Důležitější otázkou ovšem je, kdo bude platit náklady 
spojené s provozem několika, ne-li desítek, milionů SIM karet? Jelikož se zde jedná  
o zásadní rozhodnutí, veškeré diskuze o této otázce jsou vedeny na nejvyšší politické 
úrovni. Podle posledních informací se diskutuje o jednotném celoevropském tarifu, jehož 
cena by byla ve všech členských státech Evropské unie stejná
1
. Toto ovšem neodpovídá  
na naši otázku, kdo bude tyto náklady platit. Z tohoto důvodu se budeme v následující části 
této podkapitoly zabývat polemikou o možných plátcích provozních nákladů SIM karet,  
ať už to bude prostřednictvím nějakého celoevropského tarifu nebo jinak. Nabízí se nám 
několik variant možných plátců. 
 
První variantou je platba těchto nákladů uživatelem vozidla. Jak již bylo zmíněno výše,  
je pravděpodobné, že dojde k zavedení jednotného celoevropského tarifu, díky kterému  
by měl uživatel přístup k tísňovému volání eCall. Toto řešení, kdy by všechny provozní 
náklady SIM karty platil uživatel, by bylo samozřejmě jednoduché, ale veřejností pouze 
těžko akceptovatelné, neboť v současnosti jsou všechna volání na tísňová čísla, jako jsou 
112, 150, 155 nebo 158 bezplatná. 
 
Dalším možným plátcem nákladů spojených s provozem SIM karty by mohl být stát. Toto 
by byla pravděpodobně jedna z nejschůdnějších cest, ale zamyslíme-li se nad tímto 
řešením hlouběji, dospějeme k závěru, že nakonec za přenos datových zpráv bude stejně, 
jako v předchozím případě, platit pouze uživatel vozidla skrze zvýšené daně nebo jiné 
silniční poplatky. 
 
                                                          
1 Pracovní porada k problematice zavádění systému eCall. Ministerstvo vnitra, 09. 04. 2010. 
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Třetím možným plátcem by mohli být samotní provozovatelé mobilní sítě, čili operátoři. 
Zde ovšem narážíme na problém, proč by vlastně měli platit za provoz SIM karet? Jediným 
možným způsobem, jak je k tomuto kroku přimět, je uzákonění této povinnosti, což 
nejspíše nebude snadná záležitost. 
 
Posledním a asi nejpravděpodobnějším možným plátcem by mohly být pojišťovny. 
V současnosti je povinností každého řidiče platba havarijního pojištění, proč tedy právě 
toto havarijní pojištění nevyužít i k platbě za přenos datové zprávy MSD? V řadě případů 
by včasný zásah složek integrovaného záchranného systému přispěl k samotnému snížení 
nákladů pojišťoven spojených s výplatou pojistného plnění. Pojišťovny by mohly nabízet 
různé motivační programy pro rychlejší rozšíření povědomí o systému eCall mezi 
veřejností a tím získávat i nové zákazníky. 
 
Možným řešením rozhodování o plátci provozních nákladů vozidlových jednotek systému 
eCall je i kompromis ve smyslu spolupodílení se všech nebo alespoň některých  
ze zmíněných možných plátců. Tato otázka a mnohé další, jako například určení sankcí  
za zneužití systému tísňového volání eCall nebo otázka kontroly systému eCall v rámci 
státní technické kontroly, budou ještě tématem mnoha diskuzí. Jisté ovšem je, že dokud 
nebude nalezeno vhodné řešení všech těchto otázek, nebude možné přistoupit k zavedení 




7 Vyuţitelnost nových technologií a patentů 
 
Tato kapitola, jak již sám název napovídá, se zabývá využitelností nových technologií  
a patentů, které tyto technologie aplikují v rámci systému tísňového volání eCall. Současná 
koncepce celého systému eCall je zaměřena pouze na upozornění složek záchranného 
systému na dopravní nehodu. Toto se ovšem do budoucna změní, neboť technologie 
implementované ve vozidlové jednotce systému eCall se dají využít i jiným způsobem bez 
jakéhokoli zásahu do této základní funkce. V předchozí kapitole číslo 6 bylo uvedeno 
velké množství služeb, které v současnosti poskytují různí výrobci automobilů a které  
by bylo možné implementovat do jednotky eCall. V následující části se ovšem zaměříme  




7.1 Radiový dopravní terminál 
 
Prvním využitelným patentem v rámci systému eCall je tzv. radiový dopravní terminál 
(RDT). Jedná se o výsadní komunikační kanál poskytující nucený příjem hlasové relace. 
Tato relace se výlučně vztahuje k dané geografické oblasti a v ní se vyskytujícím 
účastníkům dopravního provozu. Právě tento fakt garantuje relevantnost informací  
pro jednotlivé geografické oblasti. Princip radiového dopravního terminálu je zobrazen  
na obrázku 14. [42] 
 
Po technické stránce jde v podstatě o radiový přijímač začleněný do audiovizuálního 
zařízení, tedy například mobilního telefonu nebo v našem případě by šlo o vozidlovou 
jednotku eCall. Tento přijímač se vyznačuje nuceným poslechem hlasového výstupu  
se slovním popisem dopravní značky, reálné či virtuální, a s ní spojené dopravní situace. 
Součástí přijímače je i dekodér, který porovnává interní poziční kód s kódem přidaným 
v relaci (externím pozičním kódem), čímž dochází k distribuci informace ve správné 
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oblasti určení. Při shodě kódů dojde k aktivaci nuceného poslechu a předání informace. 
Celý přijímač je samozřejmě spojen se systémem určujícím polohu, pomocí kterého  
je určován vnitřní poziční kód. Jelikož vozidlová jednotka systému nouzového volání eCall 
má integrovaný GPS modul, nemělo by být složité ho využít i pro podporu radiového 
dopravního terminálu (RDT). Nutností ovšem bude přesná definice a vymezení radiové 
frekvence, na které bude k danému přenosu docházet a též bude potřeba dořešit technické 
detaily, jako např. zda bude potřeba další radiový tuner nebo bude možno využít stávající 
zabudovaný v rádiu apod. 
 
 
Obr. 14: Princip systému RDT, respektive DIT 
Zdroj: Vlastní zpracování. 
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Využití radiového dopravního terminálu integrovaného do systému eCall si předvedeme  
na následujícím příkladu. Předpokládejme, že na dálnici dojde k hromadné dopravní 
nehodě. Díky implementované jednotce systému eCall ve vozidlech zúčastněných 
v dopravní nehodě dojde okamžitě k zalarmování složek integrovaného záchranného 
systému. Zároveň je na základě získaných informací o místě nehody vytvořena zpráva 
upozorňující řidiče na výjimečnou situaci, která je okamžitě předána řidičům v oblasti 
nehody prostřednictvím radiových dopravních terminálů umístěných ve vozidlech. Tímto 
způsobem lze minimalizovat vznik druhotných dopravních nehod a též tvorbu dopravních 
kolon včasným odkloněním vozidel na objízdné trasy. [42] 
 
 
7.2 Dopravní informační terminál 
 
Dalším patentem, který by bylo možné začlenit do vozidlové jednotky systému eCall  
ve spojení s navigací, je dopravní informační terminál (DIT). Stejně jako v předchozím 
případě se jedná o radiový dopravní systém, jenž je zaměřen hlavně na předcházení 
dopravním kolapsům a nehodám. Význam dopravního informačního terminálu spočívá 
v tom, že eliminuje potřebu off-line distribuce databází popisu terénu pro navigace, které 
postupem času zastarávají a je nutná jejich častá aktualizace. Databáze popisující terén, 
včetně různých dalších informací, jako je například meteorologická předpověď, jsou šířeny 
v reálném čase klasickým radiovým vysíláním. Tímto způsobem lze informovat  
o bezprostředních změnách terénu v okolí dopravních komunikací a jich samotných, jako 
jsou sesuvy půdy, závaly, zřícení mostů apod. V rámci tohoto vysílání jsou přenášeny  
i geopoziční údaje, které jsou s ostatními přenášenými informacemi ukládány do interní 
paměti přijímače DIT. Zde dochází k porovnání s aktuálními geopozičními údaji vozidla  
a jejich vyhodnocení. Nezbytnou součástí tohoto řešení je i režim nuceného poslechu, 
automatická aktivace na základě přijaté instrukce a přenos informací o dopravní situaci 
spojené s daným vozidlem. Vše je založené na podobném principu, který byl uveden  
u předchozího patentu RDT (obr. 14). [19] 
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Využití dopravního informačního terminálu lze demonstrovat na následujícím příkladu. 
Během intenzivních dešťů došlo k sesuvu půdy na frekventovanou silnici a zároveň 
k poškození silničního tunelu. Vzhledem k této vážné dopravní situaci je nutné okamžitě 
odklonit vozidla od oblasti sesuvu a zároveň zamezit jejich vjezdu do poškozeného tunelu. 
Systém dopravního informačního terminálu automaticky zapne všechny radiové přijímače 
v blízkosti postižené oblasti a zároveň zapne režim nuceného poslechu, prostřednictvím 
něhož vymezí místo nebezpeční, jeho povahu a poskytne další informace týkající  
se objízdné trasy apod. V případě nutnosti je tento systém schopen zastavit všechny 
dopravní prostředky směřující do poškozeného tunelu. [19] 
 
Uvedení dvou výše zmíněných patentů (RDT a DIT) v činnost by velmi pomohlo  
při zvládání tragických neštěstí, která jsou v poslední době velmi častá. Zaměříme-li  
se nejprve na náklady spojené s implementací, lze předpokládat, že by určitě nebyly 
nejmenší, ale vzhledem k již existující infrastruktuře potřebné pro přenos dat  
a implementaci GPS modulu do vozidlové jednotky nouzového volání eCall, by bylo nutné 
investovat hlavně do vývoje tohoto zařízení, ve smyslu propojení se systémem eCall  
a do následné implementace do vozidel. Implementace do vozidel by pravděpodobně byla 
otázkou legislativy. Pokud by se některý ze dvou zmíněných patentů stal nedílnou součástí 
systému nouzového volání eCall, byla by jeho přítomnost ve vozidle vyžadována zákonem, 
což by se kladně projevilo i v návratnosti celého projektu. Pokud by ovšem došlo 
k samostatnému uvedení na trh, například jako dobrovolné rozšíření systému eCall,  




7.3 „Černá skříňka“ 
 
Jelikož je podle současné právní úpravy dopravní nehoda, při níž nebyl nikdo zraněn nebo 
usmrcen a při níž nevznikla škoda přes 100 tisíc korun, ponechána na samotných 
účastnících nehody, zaměříme se v této podkapitole na systémy řešící tuto často 
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nepříjemnou a jak fyzicky, tak i psychicky vypjatou situaci. Nejprve si povíme něco  
o systému pro sběr dat po dopravní nehodě, tzv. mobilním crash terminálu (MCT)  
a následně se zaměříme na již v názvu podkapitoly zmiňovanou „černou skříňku“. 
 
Mobilní crash terminál je patent, jehož princip spočívá ve vytvoření, zpracování, uchování 
a/nebo odeslání dat, představujících elektronický popis situace po dopravní nehodě.  
Jak je vidět na obrázku 15 sběr dat je proveden prostřednictvím fotoaparátu 
s integrovaným měřením vzdálenosti a digitálního kompasu. Tato data jsou dále doplněna 
o přesnou pozici, která je získána z GPS modulu. Takto získaná data jsou následně uložena 
pro pozdější zpracování nebo odeslána pomocí MMS
1
 zprávy dopravnímu rozhodci, který 
na základě těchto dat určí viníka nehody a dále řeší veškeré náležitosti spojené s dopravní 
nehodou. Tímto způsobem lze podstatně snížit množství pojistných podvodů. Jelikož  
se jedná o ohledání situace až po dopravní nehodě, pravděpodobnost využití tohoto 
systému v rámci systému nouzového volání eCall je nízká, tudíž se dále zaměříme  
na systémy sbírající data před a během dopravní nehody. [5] 
 
 
Obr. 15: Blokové schéma mobilního crash terminálu MCT 
Zdroj: SKRBEK, J.: Informační služby ve specifických situacích, sborník z 
konference „Inovativní přístupy služeb – Service Oriented Management“, 
str. 16 (13 str. na CD), Liberec 2009, ISBN 978-80-7372-510-5. 
                                                          
1 Multimedia Messaging Service – služba multimediálních zpráv 
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Příkladem systému sbírajícího data před a během dopravní nehody je tzv. černá skříňka. 
Pojem „černá skříňka“ je úzce spjat s leteckou dopravou a zejména s vyšetřováním 
leteckých nehod. Obdobný systém, získávající mnoho relevantních dat, by bylo možné 
využít i pro vyšetřování nehod způsobených při provozu motorových vozidel na silnicích. 
V rámci projektu vědy a výzkumu Ministerstva dopravy pod názvem BLACK BOX 
dokončeného roku 2006 byl vytvořen funkční vzorek černé skříňky, který implementoval 
moduly GSM a GPS. Tento systém by byl schopen dočasného záznamu provozních hodnot 
motorového vozidla z vozidlové sběrnice CAN
1
, tedy přímo z originálních vozidlových 
senzorů. Zde se dostáváme k možnosti integrace tohoto systému do vozidlové jednotky 
eCall, která též využívá moduly GSM a GPS. Propojení těchto dvou systémů  
by představovalo určitý mezikrok k rozpoznávání závažnosti dopravních nehod, se kterým 
systém eCall prozatím nepočítá. [14] 
 
Náklady na vývoj a uvedení takovéhoto systému v činnost by byly pravděpodobně vyšší 
než v případě prvních dvou patentů (RDT a DIT), což by se s největší pravděpodobností 
promítlo v samotné ceně systému eCall. Naskýtají se dvě možnosti uvedení tohoto sytému 
na trh. Buď jako dobrovolné rozšíření vozidlové jednotky eCall, které by bylo nejčastěji 
využíváno provozovateli podnikových vozových parků jako efektivní nástroj pozitivního 
vlivu na chování řidičů nebo jako povinná součást vozidlové jednotky eCall. V případě,  
že by se tento systém stal povinnou součástí vozidlové jednotky eCall, bylo by nutné 
provést mnoho legislativních změn týkajících se ochrany osobních údajů, neboť tyto 
systémy by mohly být využívány ke sledování a penalizaci řidičů policií apod. Ze strany 
pojišťoven by se určitě jednalo o vítaný systém, který by podstatně ulehčil a zrychlil řešení 
dopravních nehod a v neposlední řadě, stejně jako u mobilního crash terminálu, uspořil 
náklady spojené s pojistnými podvody.  
  
                                                          
1 Controller Area Network - sériový komunikační protokol  
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8 Budoucnost systému tísňového volání eCall 
 
Tato kapitola se zabývá budoucností systému tísňového volání eCall a jeho možným 
využitím i v jiných oblastech, než pouze v dopravě. Nejdříve se zaměříme na systém eCall 
a jeho budoucnost obecně. Dále na jeho možné rozšíření do jiných částí dopravy a nakonec 
na oblasti mimo dopravu. 
 
Budoucnost systému tísňového volání eCall je momentálně velmi závislá na rychlosti 
vytvoření a hlavně přijmutí specifikací zásadních pro standardizaci tohoto systému v rámci 
Evropské unie. V současné době je již většina specifikací schválena a zbývají již jen 
poslední dvě (High Level Application Protocols a Operating Requirements)
1
, které je nutné 
schválit před zahájením celoevropského pilotního projektu, který by měl trvat tři roky.  
Po ukončení a vyhodnocení tohoto projektu by již nemělo nic bránit plnému zavedení 
systému eCall ve všech členských státech Evropské unie, které je odhadováno na rok 2013, 
respektive 2014. V roce 2014 by měl být uveden do provozu i evropský družicový systém 
Galileo, který bude obdobou amerického systém GPS. Z tohoto důvodu lze předpokládat, 
že od tohoto roku by mohl být na trhu dostupný systém eCall i s tímto druhem 
geopozičního systému. [59] 
 
V současné době se uvažuje pouze o zavedení systému eCall pro nová osobní vozidla, 
respektive vozidla do 3,5 tuny, případně vozidla převážející nebezpečný náklad. Jak již 
bylo zmíněno v kapitole 6.1.8, je pravděpodobná též implementace systému eCall  
i do starších vozidel výrobci autopříslušenství, která ovšem bude podstatně 
komplikovanější, než u nově vyrobených automobilů. Jelikož je téměř jisté, že bude  
do budoucna kladen stále větší důraz na silniční bezpečnost, dá se předpokládat, že obdoba 
systému eCall by se mohla objevit i u nákladních vozidel, autobusů apod. Pro využití 
v těchto dopravních prostředcích by musel být samozřejmě systém eCall, respektive jeho 
vozidlová jednotka, podstatně upravena a to hlavně po stránce získávání dat o nárazech. 
Ostatní technologie týkající se přenosu dat a jejich následného zobrazení v PSAP centrech 
                                                          
1 Pracovní porada k problematice zavádění systému eCall. Ministerstvo vnitra, 09. 04. 2010. 
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by vyžadovala pouze minimální úpravu, například pro zobrazení odlišných typů vozidel. 
Jelikož ale datová zpráva obsahuje znak určující typ vozidla, neměly by s tímto rozšířením 
být nějaké větší obtíže. Další oblastí dopravy, kde by se dal v budoucnu systém eCall 
uplatnit je železniční, tramvajová a lodní doprava. Zaměříme-li se nejprve na železniční 
dopravu, je zřejmé, že využití a zavedení systému eCall by bylo obtížné, ale ne nemožné. 
Hlavním důvodem obtížné implementace je zejména konstrukce jednotlivých vozidel, 
nelze totiž srovnávat náraz osobního automobilu s nárazem vlaku. Proto by musel být zcela 
zásadním způsobem přepracován a přizpůsoben sběr dat. Na druhou stranu si lze ovšem 
celkem reálně představit využití systému eCall u tramvají. Pokud by došlo k implementaci 
tohoto systému do nákladních vozidel nebo autobusů, neměl by být problém 
s implementací i do tramvají, které se sice méně často, ale přece čas od času účastní 
dopravních nehod. Poslední oblastí dopravy, kde by bylo možné využití systému eCall,  
je lodní doprava a to nejen říční, ale i námořní, která by ovšem byla limitována pokrytím 
oblasti mobilními operátory, tedy nejčastějšími místy využití by byly pobřežní oblasti. 
V případě využití systému eCall touto dopravou by se pravděpodobně jednalo čistě  
o tísňové volání SOS s přesným určením polohy a času. 
 
Systém tísňového volání eCall byl až doposud zmiňován pouze v kontextu s dopravou,  
ale existují i jiné oblasti, kde by se dal využít. V této práci si uvedeme a blíže popíšeme 
dvě z těchto oblastí, i když by jich bylo možné nalézt více. Nejprve se zaměříme na využití 
systému eCall v rámci zdravotnictví a zdravotní péče. V současné době se na trhu můžeme 
setkat s různými náramky, které mohou starší nebo zdravotně postižení lidé využít 
v případě nutnosti k přivolání pomoci. Momentálně bohužel neexistuje jednotný přístup 
k těmto řešením, což by mohlo být vyřešeno na základě technologií systému eCall. 
V případě potřeby by se lidé mohli okamžitě spojit se zdravotnickou záchrannou službou 
pomocí zařízení (např. náramku), které by mělo integrovaný družicový lokalizační systém, 
GSM modem, mikrofon a reproduktor, stejně jako má vozidlová jednotka eCall. Toto 
řešení by nemuselo být až tak odolné jako tato jednotka, ale podstatné je, že by umožnilo 
rychlejší reakci záchranných složek na přesné místo a zároveň případné projednání nastalé 
situace mezi volajícím a operátorem tísňového centra. Další oblastí využití podobných 
náramků, které byly zmíněny u zdravotní péče, by mohla být outdoorová turistika  
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a extrémní sporty, při kterých často hrozí různá zranění. Orientace v přírodě je leckdy 
obtížná a udání přesné polohy záchranářům ještě obtížnější, zvláště při stresových 
situacích. Využitelnost těchto náramků v přírodě by byla omezena pokrytím mobilními 





Cílem této práce bylo představit evropský systém tísňového volání eCall a zároveň  
ho konfrontovat s alternativními systémy tísňového volání v současnosti dostupnými  
na trhu. V rámci představení systému eCall byla diskutována silniční bezpečnost a její 
nynější zaměření. Dále byla prezentována statistická data týkající se dopravní nehodovosti 
a úmrtnosti. Hlavní důraz byl kladen na data za poslední desetiletí. Tato práce také 
prezentuje poměrně mladé odvětví telematiky, respektive dopravní telematiky, které 
v poslední době zaznamenalo obrovský rozkvět v oblasti poskytování služeb. Již nyní 
můžeme říci, že rostoucí trend odvětví telematiky bude pokračovat i do budoucna.  
Dá se očekávat vzrůstající množství investic proudících do tohoto odvětví, které bude 
ovlivněno i zavedením systému tísňového volání eCall v rámci Evropské unie. 
 
Důležitou částí této práce je prezentace systému tísňového volání eCall, který byl 
představen z hlediska jeho záměru, funkčnosti a technického zpracování. V neposlední 
řadě byl též prezentován názor obyvatel Evropské unie na systém eCall, který můžeme 
shrnout jako kladný, neboť lidé si uvědomují důležitost takovéhoto systému pro dopravní 
bezpečnost i navzdory možnému omezení ochrany jejich osobních údajů. 
 
Oprávněnost zavedení systému eCall lze dokumentovat na výsledcích kalkulace s daty  
pro rok 2008, která porovnává přínosy a náklady tohoto systému. Pro Evropskou unii byl 
zjištěn koeficient přínosů a nákladů v rozmezí 1,06 až 4,23, respektive 1,03 až 3,06. 
Z těchto rozsahů koeficientu je zřejmé, že i v případě maximálních nákladů a minimálního 
dopadu lze systému eCall považovat za neztrátový. Pro Českou republiku byl 
vykalkulován dokonce ještě pozitivnější rozsah koeficientu přínosů a nákladů a to 1,56  
až 5,30. 
 
Významnou částí práce je představení alternativních telematických systémů nouzového 
volání, včetně jimi poskytovaných služeb. Porovnáním systému tísňového volání eCall 
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s těmito alternativami bylo dosaženo závěru, že z technického hlediska bylo pro systém 
eCall, respektive vozidlovou jednotku systému eCall, vybráno nejlepší možné řešení 
využívající moderní technologie a zároveň řešení, které je cenově dostupné. Technologie 
přenosu datové zprávy MSD in-band je sice velikostně na stejné úrovni jako je SMS 
zpráva, ale z pohledu spolehlivosti a rychlosti doručení zprávy je maximálně účinná oproti 
minimální spolehlivosti zprávy SMS. Na základě srovnání poskytovaných služeb 
alternativními systémy a zároveň na základě současných technologických možností 
vozidlové jednotky eCall byly doporučeny pro možnou implementaci služby: navigace 
(možnost implementace včetně systému RDS-TMC), zpoplatněné telefonování  
a hands-free služba (obojí by mohlo podporovat různé druhy asistenčních služeb), dále 
služba nalezení odcizeného vozidla a diagnostika technického stavu vozidla na dálku. 
Z porovnání cen systémů tísňového volání vyplývá, že jednorázová cena implementace 
systému eCall do vozidla by měla být nižší nebo maximálně srovnatelná s roční cenou 
obdobného balíčku poskytovaného výrobci automobilů, někdy rozšířeného o další 
doplňkové služby. Otázka platby provozních nákladů systému eCall a to hlavně provozních 
nákladů SIM karet zůstává stále nezodpovězena. Práce navrhuje alternativní subjekty, které 
by mohly být zpoplatněny, ale konečné rozhodnutí závisí na dalších politických jednáních. 
 
V posledních kapitolách této práce je naznačena možnost využití nových technologií  
a patentů jako radiový dopravní terminál, dopravní informační terminál nebo obdoba černé 
skříňky, která je nejčastěji spojována s leteckou dopravou. Též zde je diskutována 
budoucnost systému tísňového volání eCall jako takového, včetně jeho možného využití 
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Příloha A: Množství dopravních nehod v jednotlivých členských státech Evropské unie  
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Zdroj:Trends in the Transport Sector - Number of Accidents [online]. International Transport 
Forum, 2010, vlastní zpracování. Dostupný z WWW: <http://internationaltransportforum.org/ 
statistics/trends/RoadAccidents.xls> 
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Příloha B: Množství usmrcených účastníků dopravních nehod v jednotlivých členských 
státech Evropské unie (v tis.) 
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Příloha C: Množství usmrcený a zraněných účastníků dopravních nehod v jednotlivých 
členských státech Evropské unie (v tis.) 
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Příloha D: Vnímání užitečnosti systému eCall obyvateli jednotlivých členských států 
Evropské unie 
1
Zdroj: Special Eurobarometer: Use of Intelligent Systems in Vehicles [online]. TNS OPINION & SOCIAL, 
2006, s. 33, vlastní zpracování. Dostupný z WWW: <http://ec.europa.eu/public_opinion/archives/ 
eb_special_280_260_en.htm>
                                                          
Pozn.: Belgie (BE), Bulharsko (BG), Česká republika (CZ), Dánsko (DK), Německo (DE), Estonsko (EE), Irsko (IE), 
Řecko (EL), Španělsko (ES), Francie (FR), Itálie (IT), Kypr (CY), Lotyšsko (LV), Litva (LT), Lucembursko (LU), 
Maďarsko (HU), Malta (MT), Nizozemsko (NL), Rakousko (AT), Polsko (PL), Portugalsko (PT), Rumunsko (RO), 
Slovinsko (SI), Slovensko (SK), Finsko (FI), Švédsko (SE), Velké Británie a Severní Irsko (UK). 
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Příloha E: Fotografie a schémata některých alternativních systémů tísňového volání 
Displej systému tísňového volání BMW Assist 
 
Zdroj: BMW Assist [online]. BMW Group. Dostupný z WWW: <http://www.bmw.at/at/ 
de/newvehicles/x3/x3/2006/allfacts/equipment_communication.html> 
 
Displej systému Lexus Enform a Safety Connect 
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Rozhraní Ford Sync 
 
Zdroj: Ford Motor Company Selects TeleNav to Power In-Car GPS Navigation [online]. TeleNav® 
Blog - Navigating Life Copyright, 2010. Dostupný z WWW: <http://blog.telenav.com/blog/tag/ford-
sync/> 
 
SOS tlačítko systému tísňového volání Safety Connect (Lexus Enform) 
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Schéma funkčnosti systému tísňového volání OnStar 
 
Zdroj: How OnStar Works - OnStar Services [online]. HowStuffWorks, Inc., 
2006. Dostupný z WWW: < http://auto.howstuffworks.com/onstar3.htm> 
 
Schéma funkčnosti systému tísňového volání Volvo On Call 
 
Zdroj: Sicherheitssystem Volvo on Call [online]. AutoBild.de, 2007. Dostupný z WWW: 
<http://www.autobild.de/artikel/sicherheitssystem-volvo-on-call_220249.html> 
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Schéma funkčnosti systému tísňového volání poskytovaného skupinou  
PSA Peugeot Citroën 
 
Zdroj: Alerting emergency services, and providing protection and assistance after an accident: tertiary 
safety [online]. PSA Peugeot Citroën, 2009. Dostupný z WWW: < http://www.psa-peugeot-
citroen.com/en/psa_group/security_03_b3.php> 
